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Tiivistelmä 
Diplomityö toimii esiselvityksenä autojen tulevalle rakennemuutosmääräykselle.  
Työssä tarkasteltiin autojen rakennemuutospäätöksen nykytilaa ja sitä vertailtiin L-
ajoneuvoluokkien rakennemuutosasetukseen. Näkökantoja tulevaa määräystä varten 
haettiin useista Euroopan maista kyselyn avulla. Suomesta kehitysideoita varten haasta-
teltiin hyväksyttyä asiantuntijaa ja katsastajia. Ulkomaiden osalta selvityksessä keskityt-
tiin eniten Ruotsin käytäntöihin, koska liikenneturvallisuus ja ajoneuvoharrastaminen 
ovat siellä selvästi Suomea edellä. 
 
Autojen rakennemuutospäätös on peräisin vuodelta 1998. Päätös on lähes alkuperäises-
sä muodossaan joitakin lisäyksiä ja muutoksia lukuun ottamatta. Päätös ei vastaa kaikil-
ta osin nykyaikaisia autoja, joten tekniikan kehitys on yksi peruste päätöksen uudistami-
selle. Liikenne- ja viestintäministeriöltä siirretään Trafille päätösvaltaa, jonka pohjalta 
Trafi voi antaa määräyksiä useista ajoneuvoihin liittyvistä asiakokonaisuuksista, kuten 
autojen rakennemuutoksista. Määräysvallan antaminen Trafille nopeuttaa ajoneuvoihin 
liittyvän lainsäädännön pysymistä teknisen kehityksen mukana.  
 
Suomessa autojen rakenteiden muuttaminen on Euroopan yleiseen tasoon verrattuna 
kohtalaisen vapaata. Nykyisessä lainsäädännössä on joitakin epäselvästi asetettuja sää-
döksiä, jotka jättävät joko tulkinnan varaa tai ovat vaikeita ymmärtää. Ruotsissa ajoneu-
vorakentajien keskusjärjestö SFRO tarkastaa rakennetut ja muutetut ajoneuvot sekä 
ohjeistaa harrastajia. Ajoneuvoharrastetoiminnan pohjalta Ruotsiin on syntynyt uusia 
työpaikkoja. Selvityksen mukaan toiminta Ruotsissa on harrastajien ja viranomaisten 
mielestä hyvin organisoitua ja sujuvaa.  
 
Lainsäädäntöä muuttamalla on mahdollista tuottaa Suomeen uusia työpaikkoja ja jopa 
uutta teollisuutta.  Rakennemuutosten selkeyttämiseksi, harrastetoiminnan sujuvoitta-
miseksi ja liikenneturvallisuuden parantamiseksi tulee uudessa määräyksessä huomioi-
da etenkin moottorimuutokset, alustamuutokset sekä rengas- ja vannemuutokset. Hel-
potuksia omavalmisteisten ajoneuvojen rekisteröimiseksi tulee tarkastella Ruotsin mal-
lin mukaisesti. Useiden muutosten vaatimustenmukaisuuden selvittämistapoja tulee 
pohtia uudelleen, sillä katsastustoimipaikoilla on nykyisellä varustuksella mahdollista 
suorittaa esimerkiksi pakokaasupäästömittauksia muutoskatsastusten yhteydessä.  
Määräysten huolellisella asettelulla voidaan vähentää byrokratiaa ja Trafin antamien 
poikkeuslupien määrää. Ennen uusien määräysten antamista, tulee mielipiteitä ja ideoi-
ta kuunnella tahoilta, joita muutokset eniten koskevat. 
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Abstract 
The objective of this thesis was to provide an overview of the current state of Finnish 
modification inspection regulations pertaining to cars in order to prepare the planned 
regulatory changes. The current state of modification inspection regulations was evalu-
ated. To gain a wide perspective on the content and scope of needed amendments, a sur-
vey was conducted in several other European countries. Finnish experts and inspectors 
were also interviewed. Particular interest was paid to Swedish practices due to Sweden’s 
high level of traffic safety and its large number of amateur vehicle builders. 
 
The statute governing modifications of cars was issued in 1998 and it has remained 
largely unchanged. As a result, its implications on modern cars are no longer valid, 
which has created a need for amending the statute. In connection with the commence-
ment of the regulatory changes, more authority will be transferred from the Ministry of 
Transport and Communications to Trafi (Finnish Transport Safety Agency). After this, 
Trafi will be capable of issuing regulations concerning a number of issues including ve-
hicles’ technical modifications. Issuing Trafi with this authority will keep the vehicle 
legislation up to date with the rapid technological development in the field. 
 
In general, structural modifications of passenger cars are fairly loosely regulated in Fin-
land. However, the current regulations include some ambiguous provisions. In Sweden, 
the national organization for amateur vehicle builders (SFRO) has the authority to in-
spect amateur-built or modified vehicles and to advice amateur builders. These activities 
have created jobs in Sweden, and both Swedish car enthusiasts and authorities consider 
the system as well organized. 
 
Regulatory changes will create opportunities for job creation and even increase industri-
al activity in Finland. The amended statute should be particularly explicit in terms of the 
provisions pertaining to modifications of motors, chassis, tires and rims. This would 
make structural modifications easier, encourage amateur vehicle building and increase 
traffic safety. By forming the regulations carefully, it will be possible to make the inspec-
tion process smoother and to decrease the number of exemptions granted by Trafi. Be-
fore the amended statute is issued, the parties that will be most affected by the changes 
should be consulted. 
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SFRO  Ruotsin valtakunnallinen ajoneuvorakentajien keskusjärjestö 






1.1 Työn tausta 
Autojen rakennemuutoksista säädetään Suomessa liikenneministeriön päätöksellä nu-
mero 779/1998. Euroopassa ei ole toistaiseksi yhtenäistä lainsäädäntöä ajoneuvojen 
rakennemuutoksia koskien, vaan säätäminen tapahtuu kaikissa Euroopan maissa kansal-
lisilla asetuksilla ja päätöksillä. Autojen rakenteita muuttavat niin autoharrastajat, am-
matikseen harrasteautoja rakentavat yrittäjät kuin ammatinharjoittajat. Rakenteita kos-
kevat muutokset käsittävät koko ajoneuvon ja autojen rakennemuutospäätöksellä siitä 
säädellään osaa muutoksista. Tehtävien rakennemuutosten tarkoitusperät vaihtelevat 
laajasti. Autoharrastajien keskuudessa on yleistä parannella ajoneuvon ulkonäköä ja 
suorituskykyä, kun taas ammatinharjoittajien on muunneltava ajoneuvon rakenteita esi-
merkiksi paremmin johonkin työtehtävään sopivaksi. Yleisin syy rakennemuutoksiin on 
kuitenkin harrastustoiminta. Parhaimmillaan ajoneuvoharrastajien rakentamat ja muun-
nellut ajoneuvot ovat paitsi kauniita ajoneuvoja varustettuna nykyaikaisella tekniikalla, 
myös liikenneturvallisuuden kannalta turvallisia ajoneuvoja, joita huolletaankin yleensä 
paremmin kuin muita tieliikenteessä olevia ajoneuvoja. Varjopuolena autoharrastami-
sessa ovat rikkeet erinäisten muutosten tekemisessä ajoneuvolle ja auton muutoskatsas-
tuksen laiminlyönti. Joissakin rakennemuutoksiin liittyvissä rikkeissä toimitaan varmas-
ti tahattomasti, mutta selviä ja tahallisesti tehtyjä rikkeitä tehdään säännöllisesti. Esi-
merkiksi autojen moottorien ohjainlaitteiden uudelleenohjelmointien avulla moottorite-
hoa saadaan hetkessä kasvatettua jopa useiden kymmenien kilowattien verran. Merkit-
tävä tehonlisäys edellyttäisi toimenpiteitä auton alustalle ja jarruille, mutta kyseisten 
muutosten työläys ja kalleus vähentää halua toteuttaa niitä. Näin ollen muutokset saate-
taan jättää kokonaan tekemättä liikenneturvallisuuden kustannuksella. Muutoskatsastuk-
sia tehdään vuosittain runsaasti ja vuonna 2013 muutoskatsastuksissa hyväksyttiin yh-
teensä 22665 kappaletta M1- ja M1G-luokan autojen rakennemuutoksia [1]. Vastaavasti 
hylkäysten lukumäärä oli 200 kappaletta hylkäysprosentin ollessa noin 0,88 [1]. Samai-
set luvut N1- ja N1G-luokan autoille olivat hyväksyttyjen muutoskatsastusten osalta 
9801 kappaletta ja hylättyjen osalta 60 kappaletta hylkäysprosentin ollessa noin 0,61 
[1]. Ajoneuvon muutoskatsastuksen tarkoituksena on tarkastaa ajoneuvolle tehdyt ra-
kenteelliset muutokset ja varmistaa muutosten olevan säädösten mukaisia ja näin ollen 
liikenneturvallisuutta vaarantamattomia. Lisäksi muutoskatsastuksessa voidaan muuttaa 
tai täydentää rekisteriin merkittyjä tietoja. [2] 
 
Suomessa moottoriajoneuvojen osiin ja varusteisiin erikoistuneiden 1404 yrityksen yh-
teinen liikevaihto vuonna 2006 oli 1,9 miljardia euroa [3]. Autoalalla liikkuu paljon 
rahaa, mikä tulee ottaa huomioon asetettaessa lainsäädännöllisiä rajoitteita ajoneuvojen 
rakentamiselle ja rakenteiden muutoksille. Huonosti harkitulla ja asetetulla lainsäädän-
nöllä voi olla merkittäviä vaikutuksia elinkeinoelämälle. Nopean selvityksen perusteella 
ja esimerkinomaisesti muutamien autotarvikkeita myyvien nettikauppojen hinnastojen 
perusteella auton alustasarja (jousen ja iskunvaimentimen yhdistelmä) Volkswagen Gol-
fiin, yhteen Suomen myydyimmistä automalleista, maksaa karkeasti arvioiden 1000 
euroa (eri varianttien ja versioiden erot sekä autoissa että saatavilla olevissa alustasar-
joissa voivat aiheuttaa merkittäviä muutoksia ilmoitettavaan jälleenmyyntihintaan). Mi-
käli alustasarjan asennus teetettäisiin vielä korjaamolla, kasvattaisi se kustannuksia enti-
sestään. Vuodessa vastaavia auton rakennemuutoksia tehdään M1- ja M1G-luokan ajo-
neuvoille noin 5000 kappaletta, joten vuosittain kyseiset muutokset aiheuttavat 5 mil-
joonan euron rahavirran [4]. Yleisin toimenpide muutoskatsastuksissa on rengas- ja 




muutoksia M1- ja M1G-luokassa olivat ahtimen muutokset (noin 400 kpl), ahtoilman 
jäähdyttimen muutokset (noin 400 kpl) ja moottorin muutokset (käsittää muun muassa 
moottorin vaihdot, muutokset iskutilavuudessa ja moottorin vaihdot voimansiirto mu-
kaan lukien noin 500 kpl). [4] Edellä mainitut tilastotiedot ovat suuntaa-antavia, koska 
lähteestä riippuen muutosten merkintätavat vaihtelevat paljon samanlaisten muutosten 
sisällä. Esimerkiksi alustamuutokset voidaan merkitä muutoskatsastuksissa käyttäen 
vapaita sanamuotoja, kuten ”alustasarjan muutokset”, ”alustan muutokset” tai vaikkapa 
”etu- ja takajousten muutokset”. Variaatioita tiedoista on kymmenittäin, joten tarkkojen 
tilastojen saanti on toistaiseksi hyvin hankalaa. Sama tilastointiongelma koskee kaikkia 
muitakin rakennemuutoskohteita. 
 
Nykyinen autojen rakennemuutospäätös 779/1998 ei vastaa kaikilta osin nykypäivän 
kiristyneitä vaatimuksia muun muassa pakokaasupäästöjen ja turvallisuuden osalta. 
Hybridi- ja sähköautoihin päätös ei ota kantaa millään tavoin, ja auton korin muutokset 
ovat edelleen laajasti sallittuja. Esimerkiksi omavalmisteisten puskurien asennukset ovat 
edelleen sallittuja, vaikka nykyautoille määritellään tiukat vaatimukset jalankulkijoiden 
turvallisuutta silmällä pitäen. Toisaalta nykyisessä päätöksessä on huonosti asetettuja 
raja-arvoja, joiden muuttamisella tai poistamisella voitaisiin autojen rakennustoimintaa 
sujuvoittaa. Ruotsissa ajoneuvojen rakennustoiminta on hyvin kehittynyttä ja se eroaa 
merkittävästi Suomen toiminnasta. Suomen tulisikin lähentyä liikenneturvallisuuden ja 
ajoneuvoharrastuksen osalta kohden Ruotsin mallia.  
1.2 Työn tavoitteet ja rajaus 
Diplomityö toimii esiselvityksenä tulevalle autojen rakennemuutosmääräykselle. Pääl-
limmäisenä tavoitteena työssä on tarkastella Suomen nykyistä rakennemuutospäätöstä ja 
arvioida sen soveltuvuutta tulevaisuuteen. Työssä autoilla tarkoitetaan henkilö- ja paket-
tiautoja (M1- ja N1-ajoneuvoluokat), mutta arviointimenetelmiä rakennemuutoksissa 
voidaan soveltaa joissain tapauksissa N2-luokan kuorma-autoille ja kevyille nelipyörille 
(ns. mopoautot). Raskasta kalustoa, kuten M2-, M3- ja N3-luokan ajoneuvoja, ei käsitellä 
työssä lainkaan. Työn tarkoituksena on tuoda esiin keskeiset puutteet nykyisestä päätök-
sestä ottaen samalla huomioon autojen kehitys viimeisten 16 vuoden aikana. Työssä 
selvitetään muutamien Euroopan maiden ja etenkin Ruotsin menetelmiä autojen raken-
nemuutosten yhteydessä, jotta erilaiset vaihtoehdot ja mahdollisuudet tulisivat huomioi-
tua uuden määräyksen laatimisen yhteydessä. L-ajoneuvoluokan rakennemuutosasetusta 
vertaillaan keskeisiltä osin autojen vastaavaan päätökseen. Sekä L-ajoneuvoluokan että 
muiden Euroopan valtioiden menetelmien tarkastelun perusteena on saada laaja näkö-
kulma olemassa oleviin vaihtoehtoisiin menetelmiin ja antaa näiden vaihtoehtojen poh-
jalta kehitysideoita tulevalle määräykselle. Työssä haastatellaan alan parissa toimivia 
ihmisiä, joita nykyinen päätös ja tuleva määräys eniten koskevat. Haastattelujen avulla 
saadaan mielipiteitä ja näkökulmia sekä harrastajilta, hyväksytyiltä asiantuntijoilta että 
katsastajilta.  
1.3 Tutkimusmenetelmät ja työn rakenne 
Tutkimusmenetelmänä työssä käytettiin kirjallisuusselvitysten lisäksi haastatteluja, pu-
helinhaastatteluja ja strukturoimattomia sähköpostihaastatteluja. Strukturoimattomat 
haastattelut mahdollistavat usein hyvin vapaan kysymysten tulkinnan. Tulkinnan rajoit-
tamiseksi ja väärinymmärrysten varalta laadittiin vastauksille malliesimerkit (liite 1).   
Kirjallisuusselvityksen pääasialliset lähteet koostuivat nykyisestä ajoneuvoihin liittyväs-
tä lainsäädännöstä sekä Trafin ohjeista ja linjauksista. Kirjallisuusselvityksen tukena 
käytettiin alaan liittyvää kirjallisuutta sekä artikkeleja ja julkaisuja. Trafin asiantuntijoil-





Diplomityön toinen kappale käsittelee Liikenteen turvallisuusvirasto Trafia ja selventää 
muutoskatsastuksen sisältöä. Kolmannessa kappaleessa keskitytään lainsäädännön pe-
rusperiaatteisiin Euroopassa ja Suomessa sekä selvennetään keskeisiä lakipykäliä ja 
asetuksia ajoneuvolainsäädäntöön liittyen. Neljäs kappale koostuu ulkomailta hankituis-
ta aineistoista, jotka liittyvät erilaisiin menettelytapoihin muutoskatsastuksessa. Samas-
sa kappaleessa käsitellään lisäksi muiden Euroopan valtioiden lainsäädäntöä autojen 
rakennemuutosten osalta. Viidennessä kappaleessa perehdytään L-ajoneuvoluokan ra-
kennemuutosasetukseen ja käydään läpi hyväksytyn asiantuntijan ja katsastajien haas-
tattelut. L-ajoneuvoluokan asetusta vertaillaan keskeisimmiltä osin autojen vastaavaan 
rakennemuutospäätökseen. Kuudes kappale kertoo syvällisemmin autojen rakennemuu-
tospäätöksestä. Kappaleessa seitsemän esitetään edellisten kappaleiden pohjalta näkö-




2 Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi 
2.1 Viraston toiminta 
Trafi aloitti toimintansa vuonna 2010, kun entinen Ajoneuvohallintokeskus (AKE), Il-
mailuhallinto, Rautatievirasto ja Merenkulkulaitoksen meriturvallisuustoiminta yhdis-
tyivät ja muuttivat saman katon alle. Trafin toiminta kattaa näin ollen kaikki liikennöin-
timuodot Suomessa.  
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin (myöhemmin pelkkä Trafi) pääasiallisiin tehtäviin 
kuuluvat eri liikennejärjestelmien kehittäminen ja turvallisuus. Virasto huolehtii myös 
liikenteen ympäristöystävällisyyden jatkuvasta kehittämisestä. Trafin toiminnasta sääde-
tään eduskunnan päätöksen mukaisesti lailla (863/2009). Lain mukaan Trafi on liiken-
ne- ja viestintäministeriön hallinnonalalla toimiva keskushallinnon virasto, joka vastaa 
liikennejärjestelmän säätely- ja valvontatehtävistä, edistää liikenteen turvallisuutta ja 
kestävää kehitystä sekä tuottaa viranomaispalveluja omaan toimialaansa liittyen. Lain 
mukaan viraston kuuluu täyttää sille määrätyt seuraavat tehtävät:  
1) huolehtia liikennejärjestelmän yleisestä turvallisuudesta ja turvallisuuden kehittämi-
sestä 
2) rajoittaa liikenteen aiheuttamia ympäristöhaittoja 
3) huolehtia merenkulun ja ilmailun turvaamisesta 
4) huolehtia toimialaansa kuuluvista liikennemarkkinoihin liittyvistä tehtävistä 
5) valvoa erikseen säädetyn toimivaltansa puitteissa, että liikennejärjestelmässä nouda-
tetaan sitä koskevia sääntöjä ja määräyksiä 
6) huolehtia kuljettajantutkintojen järjestämisestä ja hoitaa toimialansa verotus- ja rekis-
teröintitehtäviä sekä tietopalvelutehtäviä 
7) antaa toimialalla edellytettäviä lupia, hyväksyntöjä ja muita päätöksiä 
8) antaa toimialaansa koskevia oikeussääntöjä erikseen säädetyn toimivaltansa puitteissa 
9) tehdä valtuuksiensa puitteissa kansainvälisiä teknisluontoisia sopimuksia, jotka eivät 
koske lainsäädännön alaa 
10) osallistua toimialansa kansainväliseen yhteistyöhön 
11) varautua toimialallaan huolehtimaan liikennejärjestelmän toimivuudesta poikkeus-
oloissa ja normaaliolojen häiriötilanteissa. 
Viraston on huolehdittava myös niistä muista toimialansa viranomaistehtävistä, jotka 







Eri katsastuslajeja on Suomessa kaikkiaan kahdeksan kappaletta. Katsastuslajeihin kuu-
luvat määräaikaiskatsastus, kytkentäkatsastus, muutoskatsastus, rekisteröintikatsastus, 
tekninen tienvarsikatsastus, valvontakatsastus, vientikatsastus ja kiinnitystarkastus. 
Yleisin edellä mainituista katsastuslajeista on vuotuinen määräaikaiskatsastus, jossa 
ajoneuvon liikennekelpoisuus tarkistetaan turvallisuuden ja pakokaasupäästöjen osalta. 
Vuosittain Suomessa tehdään kaikki ajoneuvoluokat huomioiden noin 3,3 miljoonaa 
määräaikaiskatsastusta ja noin 46000 muutoskatsastusta [1]. 
 
Ajoneuvolain määritelmän mukaan (3 § kohta 12) muutoskatsastus on tarkastus, jossa 
voidaan hyväksyä ajoneuvon tekniset muutokset sekä muuttaa tai täydentää rekisteri-
merkintöjä [6]. Valtioneuvoston asetuksen 25 § ajoneuvojen hyväksynnästä 
(1244/2002) määrittelee tarkemmin muutoskatsastusvelvollisuuden. Seuraavasta lista-
uksesta käyvät ilmi ne tilanteet, joissa ajoneuvo pitää esittää muutoskatsastukseen ennen 
sen liikenteeseen käyttöönottoa:  
 
 ajoneuvon luokkaa tai ryhmää muutetaan 
 ajoneuvon suurinta rekisteröinnissä ja käytössä sallittua kokonaismassaa, ajo-
neuvoyhdistelmän massaa tai akselimassaa muutetaan 
 ajoneuvon akselisto- tai korirakennetta tai ulkomittoja muutetaan 
 ajoneuvon henkilöpaikkalukua muutetaan 
 kuorma-auto (N2- tai N3-luokka) varustetaan vetokytkimellä tai -pöydällä tai 
kuorma-autosta poistetaan vetokytkin tai -pöytä, vetoaisaperävaunun vetämiseen 
varustettu auto varustetaan keskiakseliperävaunun vetämiseen tai vetolaitteen si-
joitusta tai luokkaa muutetaan 
 perävaunu (O3- tai O4-luokka) varustetaan vetokytkimellä toisen perävaunun 
vetämistä varten 
 ajoneuvo varustetaan iskutilavuudeltaan tai muutoin alkuperäisestä poikkeavalla 
moottorilla tai ajoneuvon pakokaasujärjestelmää tai käyttövoimaa muutetaan 
 ajoneuvon laitteita ja varusteita muutetaan tai täydennetään niin, että muutos voi 
vaikuttaa liikenneturvallisuuteen (vähäiseksi muutokseksi, joka ei edellytä muu-
toskatsastusta, katsotaan kuitenkin kuorma- tai pakettiauton (N-luokka) tavarati-
lan varustaminen tavarankuljetuksen vaatimalla suojavuorauksella, lämpöeris-
teellä tai hyllyköllä) 
 ajoneuvoa ryhdytään käyttämään kuljettajaopetukseen 
 aikaisemmin yksityiskäytössä ollutta henkilöautoa (M1- luokka) ryhdytään käyt-
tämään luvanvaraisessa liikenteessä ilman tätä edeltävää rekisteröintikatsastusta 
 traktoria ryhdytään käyttämään liikennetraktorina 
 paketti- ja kuorma-auto (N-luokka) sekä perävaunu (O-luokka) varustetaan eri-
tyisesti eläinten kuljetusta varten tai vaarallisten aineiden kuljetukseen 
 vuonna 1960 tai myöhemmin käyttöön otetun ajoneuvon osista 25 prosenttia tai 
enemmän on vaihdettu ensirekisteröinnin jälkeen (vähäisiksi muutoksiksi, jotka 
eivät edellytä muutoskatsastusta, katsotaan kuitenkin ajoneuvon kulutusosien 
vaihtaminen tämän prosenttiluvun jo ylitettyä) 
 ajoneuvon verovapauden tai veron alennuksen edellytykset eivät ole enää voi-
massa tai ajoneuvon laji-, luokittelu- tai ryhmittelytieto ei enää pidä paikkaansa 
(vähäiseksi muutokseksi, joka ei edellytä muutoskatsastusta, katsotaan kuitenkin 




2.3 Organisaatio ja talous 
Trafi työllistää noin 530 henkilöä, joista noin 435 työskentelee Trafin päätoimipisteessä 
Helsingissä. Toiseksi suurin toimipiste sijaitsee Rovaniemellä, jossa työskentelee hie-
man alle 80 henkilöä. Trafilla on lisäksi muualla Suomessa pieniä toimipisteitä, jotka 
työllistävät vain yhdestä kymmeneen työntekijää. Trafin toiminta rahoitetaan sekä valti-
on budjetista että tuottamalla esimerkiksi tieto-, lupa-, ja rekisteröintipalveluita. Valtion 
talousarvioesityksen mukaan vuoden 2014 bruttomenot tulevat olemaan hieman yli 137 
miljoonaa euroa, josta valtion budjetista rahoitetaan reilut 52 miljoonaa euroa. [7, 8] 
Vuoden 2013 rahoituksen (noin 134 miljoonaa euroa) jakaantuminen Trafissa on nähtä-
vissä kaaviossa 1. 
 
 
Kaavio 1. Trafin rahoituksen jakaantuminen 2013. [9] 
 
Trafin organisaatio jakautuu neljän eri toimialan alle, jotka ovat sääntely ja kehittämi-
nen, luvat ja hyväksynnät, valvonta sekä tietovarannot. Kaikki toimialat toimivat pää-
johtajan alaisuudessa rinnakkain strategia-, viestintä- ja hallintoelimen kanssa. Kullakin 
toimialalla on johtaja. Toimialat jakaantuvat lisäksi osastoihin ja yksiköihin. Osastoilla 
ja yksiköillä on omat johtajansa ja päällikkönsä ja näiden alaisuudessa toimivat asian-
tuntijat ja tarkastajat. Trafin organisaatio on kuvattu kaaviossa 2. Diplomityönä tehtävä 
esiselvitys tehdään läheisesti liikennevälinelupaosaston alaisuudessa toimivan liikenne-
kelpoisuusyksikön kanssa, vaikkakin rahoitus hankkeelle saadaan liikenteen toimijat ja 

































3 Lainsäädäntö Suomessa 
3.1 EU ja lainsäädäntö 
Keskeisimmät EU:ssa päätöksen tekoon osallistuvat toimielimet ovat Euroopan komis-
sio, Euroopan unionin neuvosto ja Euroopan parlamentti. Komission rooli on toimia 
asiantuntijana ja lakien valmistelijana. Euroopan unionin neuvosto ja Euroopan parla-
mentti hyväksyvät yhdessä päätöksen, asetuksen tai direktiivin komission ehdotuksesta. 
Euroopan parlamentti ja Euroopan unionin neuvosto ovat lainsäätämisjärjestyksessä 
samanarvoisessa asemassa keskenään. Euroopan unionin neuvosto (toiselta nimeltään 
ministerineuvosto) edustaa jäsenvaltioitaan ja se koostuu jäsenvaltioiden ministeritason 
päättäjistä. Tehtävät päätökset tehdään joko yksimielisesti tai määräenemmistön mu-
kaan. [10] 
 
Euroopan unionissa tehdään päätöksiä ajoneuvojen lainsäädäntöön liittyen runsaasti. 
EU-direktiivit, EU-asetukset ja UNECE-säännöt (lyhyemmin E-säännöt) velvoittavat 
jäsenmaitaan mukauttamaan omaa ajoneuvolainsäädäntöään direktiivejä vastaavaksi tai 
ottamaan suoraan esimerkiksi EU-asetukset osaksi kansallisia asetuksiaan. Ajoneuvoi-
hin liittyy suoranaisesti kolme korkeamman tason direktiiviä: puitedirektiivi 
2007/46/EY (koskee M-, N- ja O-ajoneuvoluokkia) ja kehysdirektiivit 2002/24/EY 
(koskee L-ajoneuvoluokkaa) sekä 2003/37/EY (koskee T-ajoneuvoluokkaa). Edellä 
mainitut puite- ja kehysdirektiivit toimivat perustana kunkin ajoneuvoluokan tekniselle 
lainsäädännölle. Suomessa kansallisen ajoneuvolain (1090/2002) perustana toimivat 
edellä mainitut direktiivit. Ajoneuvolaki toimii vastaavasti perustana muun muassa lii-
kenne- ja viestintäministeriön asetukselle autojen ja perävaunujen rakenteesta ja varus-
teista (1248/2002). Tämä tarkoittaa sitä, etteivät edellä mainittu laki ja asetus saa olla 
ristiriidassa keskenään ja direktiivin päälinjoja on noudatettava.  
 
Direktiivejä käytetään EU:ssa lähentämään eri jäsenmaiden lainsäädäntöä. Direktiivit 
antavat tietyt kehykset, joiden puitteissa kansallisen lainsäädännön on tapahduttava. 
Direktiivi on pakollinen säädös ja se velvoittaa jäsenmaitaan saattamaan direktiivin 
osaksi lainsäädäntöään tietyn ajan kuluessa. Direktiivit antavat jäsenvaltioiden valita 
haluamansa tavat direktiivien täytäntöön panemiseksi. Direktiivien alkuperäinen tarkoi-
tus ei ole ollut määrätä asioista liian yksityiskohtaisesti, mutta ajan saatossa direktiiveil-
lä on alettu antaa yhä yksityiskohtaisempia säädöksiä. Ajoneuvotekniikan osalta direk-
tiiveistä ollaan luopumassa kokonaan ja tulevaisuudessa direktiivit korvataan EU-
asetuksilla. EU-asetus 661/2009 asettaa yleiset tyyppihyväksyntää koskevat turvalli-
suusvaatimukset moottoriajoneuvoille ja niiden perävaunuille (M-, N- ja O-
ajoneuvoluokat). Kyseisen asetuksen avulla kumotaan erityisdirektiivejä, jotta vältytään 
rinnakkaisilta E-säännöiltä ja erityisdirektiiveiltä. EU-asetuksen käyttäminen on huo-
mattavasti sujuvampaa ja nopeampaa, sillä toisin kuin direktiivien kohdalla, EU-
asetusta ei tarvitse saattaa ensiksi osaksi kansallista lainsäädäntöä. EU-asetukset ovat 
tarkoitettu noudatettavaksi yksityiskohtaisesti, joten niiden käyttäminen siinäkin mieles-
sä on yksinkertaisempaa. [11] 
 
EU:n ulkopuolella muissa maanosissa ja valtioissa noudatetaan omia hyväksyntämene-
telmiä ajoneuvoille ja niiden osakokonaisuuksille sekä komponenteille. Yhdysvalloissa 
käytettävä FMVSS-standardi ja Kanadassa käytettävä CMVSS-standardi sekä esimer-
kiksi Etelä-Koreassa käytettävä KMVSS-standardi eroavat monilta osin vastaavista Eu-
roopan säädöksistä kuten E-säännöistä ja direktiiveistä. Euroopassa julkistettiin 




tarkoituksena on harmonisoida UNECE:n tapaan ajoneuvojen hyvin vaihtelevaa käytän-
töä säätelyssä eri maissa ja maanosissa. GTR-säännöt voidaan nähdä eräänlaisena koko-
elmana ja kompromissina eri maissa vallitsevista säädöksistä. Sopimuksen perustamis-
kirjelmässä perimmäisiksi tavoitteiksi luetaan maailmanlaajuisen turvallisuuden para-
neminen, ympäristöhaittojen väheneminen ja energiatehokkuuden kasvattaminen. Kan-
sainväliseen talouteen sopimuksella on merkittäviä vaikutuksia, sillä sopimuksen avulla 
voidaan poistaa säätelystä johtuvia esteitä eri maanosien ja niistä johtuvien eriävien 
säädösten tieltä. Yhtenäinen säätely maailmassa mahdollistaisi esimerkiksi tietyn auto-
valmistajan valmistamaan vain yhdenlaista automallia kaikille markkina-alueillensa. 
Nykyään valmistajat joutuvat tekemään samasta mallista useita erilaisia versioita osit-
tain erilaisesta säätelystä johtuen. GTR-sääntöjen odotetaan tulevaisuudessa yleistyvän, 
vaikka säännöt ovatkin vielä kehitysvaiheessa. Suomessa noudatetaan toistaiseksi aino-
astaan GTR-sääntönumeroa 2, joka koskee moottoripyörien pakokaasupäästöjä. [12] 
3.2 Kansallinen lainsäädäntö ja ajoneuvolaki 
Suomessa lait säätää eduskunta ja eduskunnalle esityksiä uusista laista tekevät hallitus 
ja ministeriöt. Ajoneuvoja koskeva lainsäädäntö perustuu nykyään hyvin laajalti sekä 
EU:ssa tehtävään lainsäädäntöön että kansainvälisiin sopimuksiin. Kansalliset lait ovat 
ylimmän tahon määräyksiä ja lakien pohjalta voidaan antaa asetuksia, jotka täsmentävät 
itse lakeja. Suomessa ajoneuvolaki (1090/2002) noudattaa puitedirektiivin 2007/46/EY 
linjoja ja määrittää raamit kansalliselle ajoneuvolainsäädännölle. Ajoneuvolain pohjalta 
määräytyvät esimerkiksi autojen rakenne- ja varusteasetus (1248/2002) sekä L-
ajoneuvoluokan rakenne- ja varusteasetus (1250/2002). Ajoneuvolain pohjalta tehdään 
muitakin asetuksia ja päätöksiä kuten esimerkiksi valtioneuvoston asetus ajoneuvojen 
hyväksynnästä (1244/2002).  
 
Ajoneuvolain (1090/2002) soveltamisalueet kattavat useita osa-alueita ajoneuvoteknii-
kasta. Soveltamisalaan kuuluvat ajoneuvojen luokitukset, rakenteet sekä varusteet, ym-
päristöominaisuudet, hyväksynnät ja rekisteröinnit sekä ajoneuvoille tehtävät erinäiset 
katsastukset ja tarkastukset. Ajoneuvolaki sisältää pykäliä, jotka tulee ottaa aina huomi-
oon auton rakenteita tai varusteita muutettaessa sekä vaurioitunutta ajoneuvoa korjatta-
essa. Lain 4 § määrittelee esimerkiksi yleiset ajoneuvon turvallisuusvaatimukset, jotka 
tulee ottaa aina huomioon ajoneuvoa liikenteessä käytettäessä. 7 §:ssä laki ottaa kantaa 
ajoneuvon rakenteen muuttamiseen, ajoneuvon rakentamiseen ja vaurioituneen ajoneu-
von kunnostamiseen. Kyseinen pykälä kieltää ajoneuvon muuttamisen sellaiseksi, ettei 
se enää vastaa käyttöönoton aikana voimassa olleita vaatimuksia. Kuitenkin samassa 
pykälässä annetaan mahdollisuus muutoksiin, mikäli liikenne- ja viestintäministerin 
asetuksilla säädetään vähäisistä poikkeuksista toisin. Ajoneuvolain 7 § tulee muuttu-
maan mahdollisesti kesällä 2014 (ks. luku 3.4).  
3.3 Päätökset ja asetukset 
3.3.1 Liikenneministeriön päätös auton rakenteen muuttamisesta 
(779/1998) 
Nykyistä 1.11.1998 voimaan astunutta auton rakenteen muuttamista käsittelevää päätös-
tä sovelletaan M1 – ja M1G –luokan ajoneuvoihin (henkilö- ja maastohenkilöautot) sekä 
N1 – ja N1G –luokan ajoneuvoihin (paketti- ja maastopakettiautot) ja lisäksi soveltuvin 
osin muihin M- ja N-luokan ajoneuvoihin. Päätös on annettu vanhan tieliikennelain 
(267/1981) nojalla. Nykyistä edeltävä autojen rakennemuutoksia koskeva päätös 
(1714/1992) oli samantapainen pykälien osalta kuin nykyinen päätös. Vanha päätös 




päästiin eroon uudistamalla päätös. Ennen 30.12.1992 autojen rakennemuutoksista sää-
dettiin muun muassa sen aikaisen tieliikenneasetuksen ja moottoriajoneuvoasetuksen 
nojalla. Lisäksi läänin katsastusmiehillä oli päätösvaltaa tehtyjen rakennemuutosten 
suhteen, ja autojen liikennekelpoisuutta arvioitiin katsastustoimipaikoilla ajoneuvokoh-
taisesti. Nykyistä päätöstä on myöhemmin päivitetty osittain, mutta kokonaisuudessaan 
sitä ei ole muutettu antamisajankohdan jälkeen. Kyseinen päätös koskee rakennemuu-
toksia, jotka on suoritettu tai esitetty muutoskatsastukseen päätöksen voimaantulopäivä-
nä tai sen jälkeen. Mikäli ajoneuvoon on tehty hyväksyttyjä muutoksia ennen voimaan-
tulopäivää, ovat hyväksytyt muutokset edelleen sallittuja liikenteessä. Päätöksen 
(779/1998) lisäksi tehtävissä rakennemuutoksissa on aina huomioitava ajoneuvolaki 
(1090/2002), autojen ja perävaunujen rakenteita ja varusteita koskeva asetus 
(1248/2002) sekä ajoneuvojen hyväksynnästä annettu valtioneuvoston asetus ja ajoneu-
vojen käytöstä tiellä annettu asetus (1257/1992). Lisäksi tehtävät muutokset eivät saa 
heikentää liikenneturvallisuutta eivätkä lisätä merkittävästi ohjauslaitteisiin, akselistoi-
hin, jarruihin, voimansiirtoon ja kantaviin rakenteisiin kohdistuvia ajon aikaisia rasituk-
sia. [13] Päätös auton rakenteen muuttamisesta eroaa merkittävästi autojen ja perävau-
nujen rakenne- ja varusteasetuksesta siten, että päätös (779/1998) asettaa tekniset vaa-
timukset eri tason muutoksille, kun taas rakenne- ja varusteasetus (1248/2002) kertoo 
kuinka tehtyjen muutosten vaatimustenmukaisuus tulee osoittaa. Näin ollen rakenne-
muutospäätöstä ja rakenne- ja varusteasetusta joudutaan tarkastelemaan yhdessä muu-
toskatsastuksen yhteydessä.  
 
Rakennemuutospäätös (779/1998) on jaoteltu luvuittain siten, että luku kaksi käsittelee 
moottorin ja pakoputkiston muutoksia, luku kolme käsittelee alustamuutoksia ja luku 
neljä vastaavasti korimuutoksia. Jokainen luku sisältää viidestä kymmeneen lakipykä-
lää, jotka käsittelevät muutoksia yksityiskohtaisemmin. Päätöksen viidennessä ja vii-
meisessä luvussa käsitellään lyhyesti päätöksen voimaantuloa. Tämän diplomityön lu-
vussa kuusi käsitellään kattavasti rakennemuutospäätöksen sisältöä. 
3.3.2 Liikenne- ja viestintäministeriön asetus autojen ja perävaunu-
jen rakenteesta ja varusteista (1248/2002) 
Asetusta autojen ja perävaunujen varusteista ja rakenteista sovelletaan M-, N- ja O-
luokan ajoneuvojen (henkilö- ja pakettiautot sekä perävaunut) rakenteisiin, ympäristö-
ominaisuuksiin, järjestelmiin, osiin, erillisiin yksiköihin ja varusteisiin. Asetuksessa 
kerrotaan luvuittain ajoneuvojen perus- ja alaluokituksista sekä eräistä akselistoraken-
teista, EY-asetuksiin ja direktiiveihin ja E-sääntöihin pohjautuvista vaatimuksista, auto-
ja ja perävaunuja koskevista kansallisista vaatimuksista sekä erinäisistä säädöksistä. [13, 
14] Asetuksen lopussa olevissa liitteissä kerrotaan autoja ja perävaunuja koskevista vaa-
timuksista järjestelmä, osa tai erillinen tekninen yksikkö kerrallaan. Kunkin järjestel-
män, osan tai erillisen teknisen yksikön kohdalta löytyy niitä koskeva perusdirektiivi tai 
EY-asetus ja mahdollisesti niitä vastaava E-sääntö. Lisäksi liitteessä kerrotaan mitä ajo-
neuvoluokkaa kyseinen vaatimus koskee ja mikä on vaatimuksen voimaantulopäivä. 
Liitteitä asetuksen lopussa on yhteensä kahdeksan kappaletta. Asetuksen viimeistä liitet-
tä sovelletaan kansallisessa tyyppihyväksynnässä, tietyssä yksittäishyväksynnässä sekä 
muutos- ja rekisteröintikatsastuksissa. Mikäli ajoneuvoon on tehty jokin muutos, joka 
koskee asetuksen liitteestä 1 löytyviä kohteita (järjestelmä, osa tai erillinen tekninen 
yksikkö), antaa asetuksen liite 8 vaatimustenmukaisuuden osoittamistavan tehdyille 
muutoksille. Esimerkiksi moottorin muutosten yhteydessä mahdollisesti muuttuneiden 
melupäästöjen (asetuksen 1248/2002 liitteen 8, kohta 1) osoittamiseksi tarvittaisiin hy-
väksytyn asiantuntijan eli H-luokan selvitys. Vastaavasti mahdollisesti muuttuneiden 




1248/2002 liitteen 8 kohta 2). Liitteestä ilmenevät vaatimustenmukaisuuksien osoitta-
mistasot ovat minimivaatimuksia, joten selvitykseksi päästötasosta kävisi edellisessä 
esimerkissä nimetyn tutkimuslaitoksen korkeamman tason selvitys (A-luokan selvitys). 
Vaatimustenmukaisuuden osoittamistapoja käsitellään tarkemmin luvussa 3.3.4.  
3.3.3 Rakennetun ja vaurioituneen ajoneuvon kunnostus 
(1258/2002) 
Liikenne- ja viestintäministeriön asetusta vaurioituneen ajoneuvon kunnostamisesta ja 
ajoneuvon kokoamisesta osista sovelletaan käytettäväksi M1-, N1-, L3e-, L4e- ja L5e-
luokan ajoneuvoihin sekä soveltuvin osin joihinkin M- ja N-luokan ajoneuvoihin. Vuo-
den 2003 alussa voimaan astuneessa asetuksessa kerrotaan kunkin osakokonaisuuden tai 
yksittäisen komponentin vaihdosta aiheutuva prosenttiluku. Täysin ehjän, kunnostamat-
toman ja muuntamattoman ajoneuvon prosenttiluku on nolla, jolloin vaihdettuja osia ei 
ole ajoneuvossa lainkaan. Autoa kunnostettaessa tai rakennettaessa aiheuttavat vaihdetut 
komponentit tietyn prosenttimäärän lisäyksen. Esimerkiksi moottorin vaihtaminen au-
toon (M1- tai N1-luokan ajoneuvo) apulaitteineen aiheuttaa ajoneuvolle 26 prosentin 
lisäyksen. Vaihdettujen osakokonaisuuksien tai yksittäisten komponenttien yhteenlas-
kettu prosenttiluku ei saa ylittää 50 prosenttia tai muuten ajoneuvo on verotettava uudel-
leen, ja ajoneuvolle tulee lisäksi uusi valmistenumero. Tällaisessa tapauksessa ajoneu-
von uudelleen rekisteröinti on usein mahdotonta, koska ajoneuvoon sovelletaan uuden 
rekisteröintiajankohdan mukaisia vaatimuksia kaikilta osin. Esimerkiksi 10 vuotta van-
ha ajoneuvo ei täyttäisi enää vuoden 2014 pakokaasupäästövaatimuksia. Lisäksi autolle 
pitäisi tehdä sen hetkisten vaatimusten mukaiset törmäystestit. Törmäystestien luontees-
ta johtuen ne rikkoisivat auton, joten tältäkin osin auton rekisteröinti olisi mahdotonta. 
Mikäli kunnostamisen tai rakentamisen ajankohta pystytään osoittamaan luotettavasti, 





3.3.4 Vaatimustenmukaisuuden osoittamistavat 
Autojen rakenne- ja varusteasetuksen (1248/2002) liitteessä 8 on eri tason vaatimus-
tenmukaisuuden osoittamistapoja. Tasot ilmaistaan kirjaimin ja ne ovat nähtävissä tau-
lukossa 1 siinä järjestyksessä, missä ensiksi tulee korkein mahdollinen selvitystaso. 
 
Taulukko 1. Vaatimustenmukaisuuden osoittamistavat. [14] 
 
X: Hyväksynnän hakijan toimittamalla ETA-valtion tai Ahvenanmaan maakunnan hyväksyntäviran-
omaisen myöntämällä EY-tyyppihyväksyntätodistuksella, asianomaista E-sääntöä soveltavan 
valtion hyväksyntäviranomaisen myöntämällä E-tyyppihyväksyntätodistuksella tai näiden todis-
tusten mukaista hyväksyntää osoittavalla hyväksymismerkinnällä. 
A: Nimetyn tutkimuslaitoksen taikka muun ETA-valtion ilmoittaman tutkimuslaitoksen pätevyysalu-
ettaan vastaavalla selvityksellä. 
H: Hyväksytyn asiantuntijan pätevyysaluettaan vastaavalla selvityksellä. 
B: Valmistajan suorittamistaan testeistä laatimalla raportilla: säädöksen teknisiä määräyksiä on nou-
datettava ja säädöksessä säädetyt testit on suoritettava. 
C: Hakijan on hyväksynnän tai katsastuksen suorittajaa tyydyttävällä tavalla osoitettava, että säädök-
sen keskeiset vaatimukset täyttyvät. 
E: Hyväksynnän tai katsastuksen yhteydessä tehtävässä ajoneuvon tarkastuksessa. 
I: Ajoneuvolle, joka on valmistettu suurina sarjoina yhdysvaltalaisia, japanilaisia, korealaisia tai 
kanadalaisia markkinoita varten, osoituksena vaatimusten täyttymisestä yksittäishyväksynnässä ja 
rekisteröintikatsastuksessa hyväksytään valmistajan tai toimivaltaisen viranomaisen selvitys siitä, 
että ajoneuvo täyttää kyseisen maan mallivuotta koskevat vaatimukset tai tätä ilmaiseva hyväksy-
mismerkintä. 
N/A: Tätä säädöstä ei sovelleta (ei vaatimuksia). 
 
3.3.5 Tutkimuslaitokset ja hyväksytyt asiantuntijat 
Tutkimuslaitokset tekevät ajoneuvoille ja komponenteille direktiivien ja E-sääntöjen 
mukaista testausta, jonka perusteella tuotteelle voidaan hakea tyyppihyväksyntää. 
Tyyppihyväksyntäviranomainen eli Trafi voi nimetä tutkimuslaitoksen mikäli se täyttää 
toimintaan vaaditut standardit. Tutkimuslaitoksen suorittamia arviointeja, testauksia ja 
tarkastuksia tarvitaan tietyissä tilanteissa, jotta vaatimustenmukaisuuden täyttyminen 
voidaan osoittaa. Trafi ilmoittaa nimeämänsä tutkimuslaitokset EU-komissiolle tapauk-
sessa, jossa tutkimuslaitoksen toiminta pohjautuu direktiiveihin. Vastaava ilmoitus teh-
dään E-sääntöjen osalta YK:n pääsihteerille. [6, 16, 17] 
 
M- ja N-ajoneuvoluokissa muutoskatsastuksen yhteydessä vaaditaan useissa tapauksissa 
hyväksytyn asiantuntijan lausunto muutoksen tueksi ennen sen hyväksymistä. Hyväk-
sytty asiantuntija tarkoittaa lainsäädännön määritelmän mukaan sellaista asiantuntijata-
hoa, joka voi antaa selvityksen ajoneuvon tai komponentin vaatimustenmukaisuudesta. 
[18] 
 
Tutkimuslaitosten lisäksi Trafilta on mahdollista hakea hyväksytyn asiantuntijan päte-
vyyttä. Hyväksytyn asiantuntijan arvioinnin suorittaa suomalainen voittoa tavoittelema-
ton akkreditointielin FINAS Trafin määräämien kriteerien perusteella. Kriteerit perustu-
vat standardiin SFS-EN ISO/IEC 17025. FINAS:n tekemissä tarkastuksissa tekniset 




siin, kuten melumittauksiin, erikoistuvan toimijan tulisi osoittaa edellytyksensä suorittaa 
melumittauksia autojen rakenne- ja varusteasetuksesta löytyvän perusdirektiivin 
70/157/ETY ja mahdollisten muutosdirektiivien mukaisesti. Toimijalla on siis oltava 
edellytykset suorittaa ammatissaan tarvittavat mittaukset direktiivien osoittamalla taval-
la. Hyväksytyn asiantuntijan toiminnan tarkastaa FINAS Trafin määräämän syklin mu-
kaisesti – pääsääntöisesti joka toinen vuosi. Alkutarkastus ja pätevyyden saaminen mak-
savat hyväksytylle asiantuntijalle keskimäärin muutamia tuhansia euroja. Kustannuksia 
kasvattavat määräajoin tehtävät tarkastukset ja pätevyyksien laajennusten arviointi. Tra-
fi laskuttaa vuosimaksua tutkimuslaitoksilta ja hyväksytyiltä asiantuntijoilta liikenne- ja 
viestintäministeriön tämänhetkisen maksuasetuksen 885/2013 mukaisesti 1000 euroa 
vuodessa. Vuosittainen maksu sisältää hyväksynnän ja mahdolliset päätöksen muutokset 
kuten esimerkiksi laajennukset toimijan pätevyysalueeseen. [17] 
 
Hyväksytyt asiantuntijat voivat suorittaa oman pätevyysalueensa mukaisia testejä tai 
tarkastuksia ja antaa selvityksiä tuotteen (tässä ajoneuvon tai sen komponentin) vaati-
mustenmukaisuudesta. Vaatimustenmukaisuus voidaan todeta neljällä eri tavalla. Testa-
uksessa hyväksytty asiantuntija voi todeta jonkin tuotteen vaatimustenmukaisuuden 
käyttämällä hyväkseen säädöksen mukaista testausmenetelmää. Mittauksessa vaatimus-
tenmukaisuus voidaan todeta jonkin mittalaitteen avulla tai visuaalisen tarkastuksen 
perusteella. Viimeisenä toteamistapana on todeta tuotteen vaatimustenmukaisuus do-
kumentin perusteella. Dokumentti voi olla esimerkiksi testausraportti tai puolueettoman 
tutkimuslaitoksen antama selvitys. [18] 
3.4 Trafin toimivalta auton rakennemuutoksissa 
Trafin toimivalta nykyisellään ajoneuvoihin liittyvissä määräyksissä on melko vähäinen. 
Ajoneuvolain (1090/2002) pykälät 24 museoajoneuvoista, 45 vaatimustenmukaisuuden 
valvonnasta tuotannossa, 48 hyväksytyistä asiantuntijoista ja 66 a rekisteröintitodistuk-
sista ja rekisterikilvistä ovat kyseisen lain ainoita pykäliä, joissa Trafilla on valtuuksia. 
[19] Päätös auton rakenteen muuttamisesta (779/1998, 4 §) antaa Trafille valtuudet 
myöntää poikkeuslupia sellaisille ajoneuvoille, joita ei muuten muutoskatsastuksen yh-
teydessä voitaisi sellaisenaan hyväksyä. Poikkeuslupa pitää anoa Trafilta ja kaikki poik-
keusluvat arvioidaan tapauskohtaisesti. Poikkeuslupamenettelyn on oltava viraston 
asemasta johtuen tasapuolista kaikille hakijoille. 
 
Suomen hallitus on tehnyt eduskunnalle esityksen 5.12.2013 ajoneuvolain muuttamises-
ta. Esityksessä on ehdotuksia laajemmin tieliikennelain ja autoverolain muuttamisesta, 
mutta niitä ei käsitellä tässä yhteydessä. Trafin kohdalla esityksen mielenkiinto kohdis-
tuu uuteen Trafille tulevaan määräysvaltaan autojen ja niiden perävaunujen rakenteen 
muuttamisesta. Tulevaisuudessa muun muassa autojen rakenteen muuttamista koskevat 
vaatimukset annettaisiin Trafin määräyksillä. Kaikkien ajoneuvojen keskeisimmät vaa-
timukset säädettäisiin esityksen mukaan edelleen ajoneuvolailla. Trafin määräysvalta 
kattaisi jatkossa kansalliseen soveltamistarpeeseen liittyvät vaatimukset koskien useita 
teknisiin yksityiskohtiin liittyviä vaatimuksia kuten muun muassa renkaiden nastoja, 
erikoiskuljetusajoneuvoja ja auton rakenteen muuttamista. Perusteena Trafin uudelle 
toimivallalle ovat taloudelliset näkökulmat sekä Trafin ajoneuvotekniikan asiantunte-
mus. Lisääntynyt ajoneuvojen tekninen säädöskehitys EU-tasolla on johtanut siihen, että 
liikenne- ja viestintäministeriö on delegoinut teknistä asiantuntemusta vaativia tehtäviä 
Trafille. Määräysvallan antaminen Trafille nopeuttaa ajoneuvoihin liittyvän lainsäädän-
nön pysymistä teknisen kehityksen mukana. Tehtävät muutokset vähentävät lisäksi 
päällekkäistä työtä ministeriön ja Trafin välillä. [19] Trafin tulevat määräykset koskevat 





• kaksi- ja kolmipyöräisten ajoneuvojen sekä nelipyörien rakenne ja varusteet  
• traktorien, moottorityökoneiden ja maastoajoneuvojen, niiden perävaunujen sekä 
hinattavien laitteiden rakenne ja varusteet 
• hälytys- ja merkkivalaisimet sekä äänimerkinantolaitteet 
• auton rakenteen muuttaminen 
• L-luokan ajoneuvon korjaaminen ja rakenteen muuttaminen  
• paineilmajarruilla varustettujen autojen ja niiden perävaunujen jarrujen vaati-
mustenmukaisuus  
• kuormakorit, kuormaaminen ja kuorman kiinnittäminen 
• renkaiden nastat 
• erikoiskuljetukset ja erikoiskuljetusajoneuvot 
• ajoneuvojen käytön poikkeusluvat (massat ja mitat) 
• vaarallisten aineiden kuljetukset. [19] 
 
Kaaviossa 3 on havainnollistettu ajoneuvolain ja päätösten polveutumista EU-
asetuksista ja E-säännöistä. Kyseinen kaavio esittää tulevaa ajoneuvolainsäädäntöä, 
mutta sen rakenne on hyvin lähellä nykyistä käytäntöä. Kaavioon on päivitetty pui-
teasetusten numerot. Trafin määräyksille ei ole vielä olemassa numeroita, joten niitä ei 
tästä syystä merkitty kaavioon. 
 
  






4 Autojen rakennemuutokset muissa valtioissa 
Tulevaa autojen rakennemuutosmääräystä varten vertailupohjaksi haluttiin saada tietoa 
muiden valtioiden käytännöistä. Tehdyn kyselyn avulla haluttiin selvittää, millaiset ra-
kennemuutokset ovat lain puitteissa sallittuja ja kuinka niitä arvioidaan muutoskatsas-
tusten yhteydessä. Vertailuun valittiin Euroopasta käytäntöjensä puolesta mahdollisim-
man erilaisia valtioita, jotta saatu kuva eri mahdollisuuksista olisi mahdollisimman laa-
ja. Kyselyssä keskityttiin pääasiassa käytäntöihin Ruotsissa, koska siellä ajo-olosuhteet 
vastaavat Suomen tilannetta. Lisäksi ajoneuvoharrastaminen on Ruotsissa huomattavasti 
Suomea laaja-alaisempaa. Ruotsista tietoa hankittiin puhelinhaastattelun ja kyselykaa-
vakkeen avulla, kun taas muihin Euroopan maihin lähettiin pelkkä kyselylomake (liite 
1). Kyselylomake lähetettiin 22 tyyppihyväksyntäasiantuntijalle ympäri Eurooppaa. 
Islantia lukuun ottamatta maat ovat EU:n jäsenvaltioita. Muiden valtioiden paitsi Ruot-
sin kohdalla vastaukset käsitellään aakkosjärjestyksessä. Mikäli johonkin vastaukseen 
oli jätetty vastaamatta, tai vastaus oli kyselyn kannalta merkityksetön, jätettiin kyseinen 
vastaus huomioimatta. Vastausten purkamisessa keskityttiin vain työn näkökulmasta 
relevantteihin asioihin.  
4.1 Ruotsi 
4.1.1 Rakennemuutokset 
Ruotsissa autojen rakenteen muutosprosessi muutoskatsastuksen ja hyväksynnän osalta 
poikkeaa merkittävästi Suomessa vallitsevista käytännöistä. Lainsäädännön osalta toi-
minta on yhtenevää Suomen kanssa siten, että lait säätää eduskunta ja hallitus voi täs-
mentää lakeja tarvittaessa asetuksilla. Lainsäätäminen tapahtuu Ruotsissa kolmiportai-
sesti ja on hieman suoraviivaisempaa kuin Suomessa, jossa eduskunnan ja hallituksen 
lisäksi eri tason päätöksiin osallistuvat ministeriöt ja virastot. [20] Ruotsissa Trafia vas-
taava toimija on Transportstyrelsen eli Ruotsin kuljetushallitus, joka vastaa rautatie-, 
lento-, meri- ja tieliikenteen sujuvuudesta, turvallisuudesta ja ympäristöystävällisyydes-
tä [21]. Kuljetushallitus antaa Ruotsissa kaikki yksityiskohtaisemmat määräykset ajo-
neuvojen rakenteista, jotka tosin noudattavat yleisemmällä tasolla olevien ajoneuvolain 
ja ajoneuvoasetuksen linjoja. [20] 
 
Ruotsissa muutoksen kohteena olevat autot ja moottoripyörät voidaan jakaa karkeasti 
kolmeen eri luokkaan. Ensimmäiseen luokkaan kuuluvat ajoneuvot, jotka ovat alkupe-
räisessä kunnossa tai hyvin vähän muutettuja. Kyseisiä ajoneuvoja koskevat yleiset vaa-
timukset ajoneuvojen rakenteista ja varusteista. Toisessa luokassa ovat ombyggt fordon 
(suomennettuna muutetut ajoneuvot), joita on muutettu selvästi alkuperäisestä sarjatuo-
tantomallista poikkeavaksi. Kolmanteen luokkaan kuuluvat amatörbyggt fordon (suo-
mennettuna omavalmisteiset ajoneuvot), jotka ovat nimensä mukaisesti hyvin pitkälti 
itse rakennettuja ajoneuvoja tai hyvin paljon alkuperäisestä ajoneuvosta muutettuja. 
Muutetuille ja omavalmisteisille ajoneuvoille on voimassa yleisiä ajoneuvon rakenteita 
ja varusteita koskevaa lakia huomattavasti lievemmät määräykset, joiden avulla esimer-
kiksi autoharrastajille mahdollistetaan monipuoliset auton rakennemuutokset. Autojen 
määräaikaiskatsastuskäytännöt eroavat Suomessa olevista käytännöistä. Yli 30-vuotiaat 
ajoneuvot pitää määräaikaiskatsastaa joka toinen vuosi ja lisäksi ne ovat vapautettuja 
vuosittaisesta auton käyttömaksusta. Amatörbyggt eli omavalmisteisia ajoneuvoja käsi-
tellään uusina ajoneuvoina, jotka saavat muun muassa uuden 17-merkkisen valmiste-
numeron. Vuosittain Ruotsissa rekisteröidään noin 100 omavalmisteista ajoneuvoa. 
Omavalmisteisten ajoneuvojen määräaikaiskatsastus täytyy tehdä ensimmäisen kerran 




vuosi. Tämän jälkeen omavalmisteinen ajoneuvo tulee määräaikaiskatsastaa vuosittain, 
kunnes auto on yli 30-vuotias ja määräaikaiskatsastuksen väli harvenee. Autoharrastaji-
en keskuudessa onkin haluttua usein säilyttää ajoneuvo ombyggt –ajoneuvona eli muu-
tettuna ajoneuvona, koska tällöin auton valmistenumero ja vuosimalli säilyvät ennal-
laan. Tämä on autoharrastajan kannalta edullinen asia vuotuista käyttömaksua ja katsas-
tusta ajatellen. Lisäksi monet vakuutusyhtiöt myöntävät yli 30-vuotialle autoille edulli-
sia liikennevakuutuksia. [20] 
4.1.2 Rakennemuutosten säätely 
Määritelmät ja vaatimukset sekä omavalmisteiselle autolle että muutetulle autolle löyty-
vät Ruotsin kuljetushallituksen autoja ja perävaunuja koskevasta säädöksestä 2013:63 
luvusta 41. Omavalmisteinen ja muutettu ajoneuvo ovat määriteltyjä siten, että kanta-
auton muuttaminen edellyttää melko mittavia rakennustöitä. Tällä halutaan varmistaa, 
ettei muutoksia tehdä pelkästään lievempien vaatimusten toivossa, vaan auton rakenta-
misen lähtökohdat ja perusteet ovat autoharrastamisessa. Tällä estetään tai ainakin vai-
keutetaan esimerkiksi auton pelkän moottorin vaihtaminen tehon lisäämiseksi. Mikäli 
pelkkä moottorin vaihto riittäisi muuttamaan ajoneuvon statuksen muutetuksi ajoneu-
voksi, voisi sillä olla merkittäviä vaikutuksia esimerkiksi ympäristön kuormittumiseen 
lisääntyvien pakokaasupäästöjen muodossa. Jotta auto täyttäisi muutetun ajoneuvon 
määritelmän, tulisi autoon vaihtaa joko sekä etu- että taka-akseli jousituksineen tai vaih-
taa suuri osa rungosta tai korista. Näiden lisäksi tulisi toteuttaa yksi seuraavista muutok-
sista: ohjauslaitteen ja ohjauspylvään vaihto, moottorin ja voimansiirron vaihto tai jarru-
järjestelmän vaihto. Suuret vaatimukset toimivat siis ohjauskeinoina autoharrastamisel-
le. Se mahdollistaa harrastuksen ja ajoneuvojen rakentamisen mutta rajoittaa harrasteau-
tokannan liiallista kasvua. [20, 22] Seuraavaksi käsitellään keskeisimpiä vaatimuksia 
sekä muutetulle että omavalmisteiselle ajoneuvolle, jotka löytyvät Ruotsin kuljetushalli-
tuksen säädöksestä 2013:63 (seuraavien lakipykälien käännöksissä voi esiintyä epätark-
kuuksia eikä kaikkea ole tarkoituksella käännetty sanatarkasti): 
 
Yleiset vaatimukset 
 3 §, ajoneuvo on rakennettava siten, että se täyttää hyväksyttävästi turvallisuus-
vaatimukset ja että sen ajo-ominaisuudet vastaavat ajoneuvon suurinta raken-
teellista nopeutta 
 5 §, muutetun ajoneuvon turvallisuus ei saa heikentyä merkittävästi suhteessa 
alkuperäiseen ajoneuvoon 




 8 §, omavalmisteisen auton DIN-normin mukaan mitattu moottorin tehopai-
nosuhde ei saa ylittää 15 kW/100 kg (Suomessa on sallittu 7 kg/kW, Ruotsin 
vastaava arvo ilmoitettuna samassa muodossa kg/kW on 6,66…kg/kW) 
 9 §, muutetun ajoneuvon moottoriteho saa kasvaa enintään 20 % alkuperäiseen 
moottorin verrattuna tai yli 20 % verrattuna alkuperäiseen moottoriin mikäli 
ajoneuvovalmistajan antamat erikoisehdot täyttyvät tai moottoriteho saa kasvaa 
yli 20 % mikäli tarkastuslaitos (käytännössä SFRO) tarkastaa ajoneuvon vastaa-
van ominaisuuksiltaan kasvavaa tehoa ja 5 §:n ehdot täyttyvät. Viimeisessä koh-
dassa tehopainosuhde ei saa ylittää DIN-normin mukaan mitattuna 15 kW/100 
kg 
 10 §, muutetun ajoneuvon moottorin vääntömomentti saa kasvaa enintään 10 % 




rin vääntömomenttiin mikäli ajoneuvovalmistajan antamat erikoisehdot täyttyvät 
tai moottorin vääntömomentti saa kasvaa yli 10 % mikäli tarkastuslaitos (käy-
tännössä SFRO) tarkastaa ajoneuvon vastaavan ominaisuuksiltaan kasvavaa te-
hoa ja 5 §:n ehdot täyttyvät 
 
Melupäästöt 
 17 §, auton melu mitataan saman säädöksen kappaleen 10, pykälien 7-26 mu-
kaan. Suurin sallittu meluarvo on 84 dB(A). Mittaus suoritetaan ohiajotestillä, 
jonka aikana autolla ajetaan sekä tasanopeutta että kiihdytetään 
 
Jarrut 
 20 §, jarrujärjestelmän vaatimukset kerrotaan luvun 12, pykälissä 5-23. Pykälis-
sä kerrotaan yleisistä jarrujen turvallisuus- ja käyttövaatimuksista, jotka eivät 
merkittävästi poikkea Suomen säädöksistä 
 21 §, käyttöjarrun pitää jarruttaa kaikkia pyöriä ja jarrujärjestelmän täytyy olla 
vähintään 2-piirinen. Saman akselin jarruvoimien on oltava tasaiset 
 22 §, käyttöjarrujen täytyy pystyä tuottamaan suurimpaan sallittuun kokonais-
painoon lastatulle autolle vähintään 5 m/s
2
 hidastuvuus siten, että auto jarrute-
taan pysähdyksiin 80 km/h nopeudesta. Testissä vaihdetta ei ole kytketty ja jar-
rujen on oltava kylmät 
 23 §, sekä kuormaamattoman että täyteen kuormatun auton täytyy sileällä tien-
pinnalla ja hyvissä kitkaolosuhteissa pystyä tuottamaan 6 m/s
2
 hidastuvuus il-
man yhdenkään renkaan lukkiutumista jarrutuksen aikana 
 
Kori 
 27 §, määräyksen 2013:63 luvun 16, 7 §:ssä kerrotaan kielletyistä korin varus-
teista. Tällaisia ovat esimerkiksi ulokkeet, jotka ulkonevat korin pinnasta yli 30 
mm ja jotka ovat pienempiä leveydeltään kuin korkeudeltaan. Myös tiettyjen ko-
rin osien kovuuksista säädetään. Monet pykälän 7 määräyksistä eivät koske vuo-
simallin 1972 tai sitä vanhempia autoja 
 28 §, konepellin ja tavaratilan kannesta säädetään luvun 16, 13 §:ssä. Konepelti 
ja tavaratilan kansi pitää varustaa lukituslaitteella, joka estää niitä aukeamasta it-
sestään ajonaikana haitaten näkyvyyttä 
 29 §, ovien lukoista ja saranoista säädetään luvun 16, pykälissä 19 ja 21. Ovien 




 49 §, nelitahtiset bensiinimoottoriset muutetut autot vuodesta 1969 vuoteen 1975 
saakka pitää olla varustettuna suljetulla kampikammiolla. Moottorin tyhjäkäyn-
nillä hiilimonoksidipäästöt saavat olla korkeintaan 4,5 tilavuusprosenttia 
 50 §, vuoden 1976 jälkeen rekisteröidyt muutetut bensiinimoottoriset autot pitää 
olla varustettu kolmitoimisella katalysaattorilla, lambda-anturilla sekä mootto-
rinohjainlaitteella. Näiden komponenttien on oltava peräisin samasta autosta, 
josta moottori on lähtöisin 
 51 §, dieselmoottorilla varustettujen muutettujen autojen vuodesta 1980 vuoteen 
1999 saakka täytyy läpäistä savutusmittaus määräyksen 2010:84 mukaisesti. 
Mikäli autossa on kylmäkäynnistystä helpottava laite, on se suunniteltava siten, 




 52 §, nelitahtiset bensiinimoottoriset omavalmisteiset autot vuoden 1969 jälkeen 
pitää olla varustettuna suljetulla kampikammiolla. Moottorin tyhjäkäynnillä hii-
limonoksidipäästöt saavat olla korkeintaan 4,5 tilavuusprosenttia 
 53 §, dieselmoottorilla varustettujen omavalmisteisten autojen vuoden 1980 jäl-
keen täytyy läpäistä savutusmittaus määräyksen 2010:84 mukaisesti. Mikäli au-
tossa on kylmäkäynnistystä helpottava laite, on se suunniteltava siten, että laite 
sammuu automaattisesti moottorin käynnistyttyä 
 
Ruotsin katsastustoiminta vapautui 1.7.2010 ja yksityiset katsastusasemat aloittivat toi-
mintansa. Ruotsissa kaikki muutokset on mahdollista hyväksyä suoraan katsastusviran-
omaisen toimesta, mikäli selvitykset auton vaatimusten täyttymisestä ovat hyväksyttä-
vät. Teoriassa katsastustoimipaikalla on mahdollisuus todeta minkä tahansa instanssin 
tai jopa yksityishenkilön antamien selvitysten perusteella auton vaatimustenmukaisuu-
den täyttyminen. Haastatellun viranomaisen mukaan katsastajat ja katsastustoimipaikat 
suhtautuvat käytännössä annettuihin selvityksiin erittäin tarkasti ja selvityksen antavalta 
instanssilta vaaditaan tarvittavat laitteet ja pätevyys muutetun ajoneuvon muutosten 
arviointiin. Ruotsin kuljetushallituksen antamassa määräyksessä 2013:54 kerrotaan sel-
laisista muutoksista, jotka eivät vaadi auton rekisteröintikatsastusta. Ruotsissa ei ole 
erillistä muutoskatsastusta, vaan kaikki muutoksiin ja rekisteröintiin liittyvät katsastuk-
set hoidetaan rekisteröintikatsastuksen yhteydessä – tässä on ero Suomessa vallitsevaan 
käytäntöön ja nimeämiseen, jossa muutoskatsastus ja rekisteröintikatsastus ovat kaksi 
erillistä toimenpidettä. [20] Määräyksen 2013:54 keskeisimmät kohdat, jotka eivät vaadi 
rekisteröintikatsastusta ja poikkeavat Suomessa vallitsevista käytännöistä, ovat alusta- 
ja rengasmuutokset. Alustamuutosten osalta Ruotsissa ei vaadita autolle rekisteröinti-
katsastusta, mikäli alustan korkeutta muutetaan pelkästään jousielementtiä vaihtamalla. 
Edellytyksenä muutokselle ovat riittävät jousto-ominaisuudet ja renkaiden vapaa pyö-
riminen muokkaamattomissa pyöräkoteloissa. Rengasmuutoksissa autoille sallitaan suu-
ret muutokset rengas- ja vannekoon kasvattamisessa. Edellytyksenä rengas- ja vanne-
muutoksille ovat renkaiden mahtuminen alkuperäisten lokasuojien sisään, vapaat jousto- 
ja kääntöliikkeet sekä nopeusmittarin näyttämän korjaaminen oikealle tasolle. Auton 
omistajalla on halutessaan mahdollisuus rekisteröintikatsastukseen rengas- ja alusta-
muutoksissa, vaikkei laki sitä edellytäkään. [23] 
4.1.3 SFRO harrasteajoneuvojen tarkastajana 
Ruotsissa toimii vuonna 1982 perustettu SFRO (Sveriges Fordonsbyggares Riksor-
ganisation, vapaa suom. Ruotsin valtakunnallinen ajoneuvorakentajien järjestö), jonka 
tehtävänä on tarkastaa muutettujen ja omavalmisteisten ajoneuvojen rakenteet ja kunto 
ennen ajoneuvon rekisteröintikatsastukseen menoa. Järjestöllä on eri puolilla Ruotsia 
noin 20 tarkastajaa, jotka suorittavat autojen ja moottoripyörien tarkastuksia. Järjestö 
julkaisee tietyin väliajoin uuden opaskirjan, jossa ajoneuvoharrastajille annetaan tietoa 
ja ohjeita ajoneuvon rakentamisesta ja saattamisesta sellaiseen kuntoon, että se on mah-
dollista rekisteröidä tieliikennekäyttöön. [24] Ruotsin kuljetushallituksen antamassa 
määräyksessä 2013:63, 4 § vaaditaan muutetun tai omavalmisteisen ajoneuvon käyttä-
mistä tällaisessa tarkastuksessa ennen kuin auto voidaan esittää rekisteröintikatsastuk-
seen. Käytännössä kaikki muutetut tai omavalmisteiset autot käyvät juuri SFRO:n tar-
kastuksissa, koska se on suurin ja tällä hetkellä tiettävästi ainut organisaatio, jolla on 
pätevyys suorittaa ajoneuvon kokonaisvaltainen tarkastus. SFRO:n tekemät testit ajo-
neuvoille eivät ole Ruotsin kuljetushallituksen säätelemiä lukuun ottamatta jarrutuskoet-
ta ja melunmittausta. Muut testit kuten ajodynamiikan arviointiin käytettävät testit 





SFRO:n testausmenetelmät perustuvat useiden vuosien kokemuksiin sekä autojen että 
moottoripyörien rakentamisesta. Alkuperäisenä ajatuksena testien suunnittelussa oli 
keskittyä sellaisiin testausmenetelmiin, jotka eivät olleet liian teoreettisia ja muodollisia, 
vaan sellaisia, jotka mittaisivat parhaiten autojen ja moottoripyörien soveltuvuutta lii-
kenteeseen. Liian tarkka säätely olisi myös erittäin vaikea toteuttaa muokattujen ja 
omavalmisteisten autojen kohdalla, sillä ainutlaatuisuutensa vuoksi yleispätevien testien 
ja raja-arvojen määrittäminen vaikeuttaisi tai jopa estäisi rakentelun kokonaan. [25] 
 
Testausmenetelmät vaihtelevat ajoneuvotyypistä riippuen. Urheiluautoille asetetut vaa-
timukset ovat kovemmat kuin esimerkiksi hitaammille nopeuksille rakennetun omaval-
misteisen ajoneuvon. SFRO kouluttaa tarkastajiaan jatkuvasti suorittamaan erityyppisiä 
testejä ajoneuvoille. Koulutuksissa harjoitellaan erilaisia testejä kuten ajodynamiikan 
testausta, johon kuuluu muun muassa keilojen pujottelua, jarruttamista ja korkean no-
peuden väistötestejä. Harjoituksiin kuuluvat lisäksi melumittaukset ja käytännön testejä 
tukevat teoriaopinnot. Testaajilla on oltava hyvä osaaminen ja ammattitaito testejä suo-
ritettaessa. Testejä suorittavilla henkilöillä on käytössään lisäksi ohjeita ja menetelmiä 
erilaisille tarkastuksille ja testeille, mutta kilpailullisista syistä nämä ohjeet eivät ole 
julkisia. [25] 
 
Ajoneuvon rakennusprosessin aikana SFRO:n tarkastaja suorittaa kaksi erillistä tarkas-
tusta ja testausta. Rakennusprosessi aloitetaan yleensä suunnitteluvaiheesta, josta se 
etenee rakennusvaiheeseen. Tietyssä ajoneuvon rakentamisen vaiheessa, jossa kaikki 
hitsaustyöt esimerkiksi korin muokkaamiseen ja vahvistamiseen liittyen ovat tehty ja 
auton kori on niin sanotusti rullaava, (tapauksesta riippuen, yleensä paljas kori akselis-
toineen ilman voimansiirtoa ja moottoria) suorittaa SFRO:n tarkastaja ensimmäisen 
tarkastuksen, jossa tarkastetaan ajoneuvon rakenteen muutokset ja kunto. Tässä vaihees-
sa korin tai rungon pitää olla viimeistelemätön ja maalaamaton, jotta esimerkiksi hit-
saussaumojen arviointi olisi mahdollista. Ajoneuvon muutetun rakenteen arviointi pe-
rustuu aikaisempaan tietoon soveltuvista rakenteista kullekin ajoneuvotyypille. Aiem-
min käytetyt ja hyväksi todetut rakennusmenetelmät ovat yksi keino varmistua tehdyn 
rakennemuutoksen liikennekelpoisuudesta. Tarkastuksiin kuuluvat lisäksi visuaaliset 
tarkastukset ja laskelmat. Joissain harvoissa tapauksissa hitsaussaumoja tarkastellaan 
syvällisemmin ja materiaaleille tehdään kovuusmittauksia, mikäli käytetyn materiaalin 
laadusta ei ole varmuutta. Hyväksytyn ajoneuvon rakenteen tarkastuksen jälkeen ajo-
neuvon voi rakentaa loppuun saakka. Lopputarkastuksessa ennen virallista rekisteröinti-
katsastusta loppuun asti rakennetulle ajoneuvolle tehdään ajokoe, jonka yhteydessä mi-
tataan ajoneuvon melupäästöt. Jarrutus- ja melukoe perustuvat Ruotsin kuljetushallin-
non antamaan määräykseen, jonka mukaan ne suoritetaan. Jarrutuskokeessa käytetään 
kiihtyvyysanturia, jonka avulla voidaan varmistua ajoneuvon riittävästä hidastuvuudes-
ta. Jarruja ja muita keskeisimpiä hallintalaitteita testaan fyysisesti suorittamalla niille 
rasituskokeita, joissa esimerkiksi jarrupoljinta painetaan suurella voimalla. Ajokokeissa 
ajoneuvolla ajetaan vaihtelevissa olosuhteissa, jotta ajoneuvon käytöksestä voidaan 
varmistua. Tavanomaisen ajon lisäksi ajoneuvo viedään sen suorituskyvyn äärirajoille 
saakka, jotta nähdään miten ajoneuvo suoriutuisi arvaamattomista tilanteista, kuten esi-
merkiksi hirvenväistöstä. Ajoneuvoa eniten rasittavat testit paljastavat vikoja ja puuttei-
ta esimerkiksi liian vähäisestä joustovarasta ja puutteista ohjauksessa. Ajotestien yhtey-
dessä arvostellaan lisäksi ajoneuvon ergonomiaa kuten istuinten asentoa ja sijaintia, 
hallintalaitteisiin ylettymistä ja näkyvyyttä ulos ajoneuvosta. [25] Ajoneuvon rakennus-






Kaavio 4. Prosessikaavio muutetun tai omavalmisteisin ajoneuvon saattamisesta rekis-
teriin Ruotsissa. [24] 
4.2 Espanja 
Espanjasta kysymyksiin (liite 1) vastasi Javier Fadrique nimetystä tutkimuslaitoksesta 
LCOE:sta (Laboratorio Central Oficial de Electrotecnia). 
 
Auton alkuperäistä hyväksyttyä rengaskokoa on Espanjassa mahdollista muuttaa 3 pro-
sentin verran. Yli 3 prosentin muutokset täytyy tarkastuttaa kansallisella hyväksytyllä 
asiantuntijalla. Vanteiden tulee olla yhteensopivat muutettujen renkaiden kanssa. 
 
Auton korkeutta on helpompi muuttaa mikäli auto on varustettu lukkiutumattomalla 
jarrujärjestelmällä. Autoa, joka on varustettu lukkiutumattomalla jarrujärjestelmällä 
(ABS), voidaan korottaa enintään 100 mm. Jos autossa ei ole ABS-jarruja, pitää autolle 
tehdä säädösten mukaisia testejä. 
 
Tyyppihyväksytyn auton moottori voidaan vaihtaa toiseen moottoriin ilman testauksia, 
jos vaihdettava moottori on enintään 15 prosenttia tehokkaampi kuin alkuperäinen 
moottori. Vaihdetun moottorin täytyy vastata vähintään samaa tai uudempaa päästöta-
soa kuin alkuperäisen moottorin. Muissa tapauksissa täytyy suorittaa kaikki tyyppihy-
väksynnän mukaiset testaukset. Auton tulee aina täyttää vähintään käyttöönottoajan-
kohdan mukaiset pakokaasupäästövaatimukset.  
 
Autoille tehtävät isommat ja kriittiset muutokset on hyväksytettävä kansallisella hyväk-
sytyllä asiantuntijalla.  
4.3 Hollanti 
Hollannista kysymyksiin (liite 1) vastasi Tieliikenneosaston (RDW) assistentti. 
 
Rengas- ja vannekoon muutoksille ei ole rajoituksia Hollannissa. Vuoden 1998 alusta 
lähtien käyttöönotettujen autojen raideleveyden muutos yli 2 prosentilla aiheuttaa autol-
le muutoskatsastusvelvollisuuden, jonka yhteydessä tehdään käsittelykoe. Auton kor-
keuden muuttamista jousimuutoksin ei ole rajoitettu, kunhan auton kokonaiskorkeus ei 




Ajoneuvon rakentaminen loppuun 






Moottorin tehoa on mahdollista kasvattaa enintään 20 prosenttia ilman muutoskatsas-
tusvelvollisuutta. Yli 20 prosentin tehonlisäys edellyttää tehokkaampien jarrujen asen-
tamista. Muutoskatsastus vaaditaan myös silloin, jos moottorin tyyppi muuttuu, sylinte-
reiden lukumäärää muutetaan tai jos moottori muutetaan käyttämään toista polttoainetta.  
 
Pakokaasupäästöjen osalta autoja tarkastellaan joko sarjavalmisteisina tai ei-
sarjavalmisteisina ajoneuvoina. Ei-sarjavalmisteisten autojen osalta noudatetaan direk-
tiivin 96/96/EY asettamia rajoituksia ja sarjavalmisteisten autojen (kansallinen tyyppi-
hyväksyntä sarjavalmistetuille autoille muutoksen jälkeen) kohdalla rajoituksia, jotka 
määräytyvät valmistusajankohdan perusteella. 
 
Tietyt muutokset, kuten raideleveyden muutos, akselivälin kasvu, auton painopisteeseen 
muuttuminen tai auton korityypin muutos esimerkiksi kiinteästä katosta avomalliksi, 
aiheuttavat standardoidun käsittelykokeen suorittamisen. Hollannissa kaikki ajoneuvo-
jen tarkastukset ja katsastukset suorittaa viranomainen.   
4.4 Islanti 
Islannista kysymyksiin (liite 1) vastasi tyyppihyväksyntärekisterin (NorType) johtaja 
Ólafur Arnar Gunnarsson. 
 
Islannissa auto on katsastettava, mikäli renkaan koko muuttuu rekisteritietoihin merki-
tystä koosta yli 10 prosenttia. Rengas ei saa muutoksen myötä tulla auton lokasuojan 
ulkopuolelle leveyssuunnassa. Vannemuutosten seurauksena raideväliä saa kasvattaa 
saman verran kuin Suomessa eli 30 mm. Pyörien on mahduttava pyörimään vapaasti 
kaikissa ajotilanteissa. 
 
Auton korkeutta voi muuttaa runsaasti jousimuutoksin. Lehtijousin varustetun auton 
etuakselin korkeutta saa kasvattaa akseliin nähden enintään 50 mm. Sama muutos toteu-
tettuna kierrejousin mahdollistaa enintään 100 mm korotuksen. Taka-akselin kohdalla 
sallitaan enintään 100 mm korotus jousen ja akselin välillä. Edellä mainittujen korotus-
ten lisäksi tulee huomioida 100 mm enimmäiskorotus korin ja alustan välillä ja 200 mm 
enimmäiskorotus pyörän keskiön ja alustan välillä. Etu- ja taka-akselien tulee olla muu-
toksen jälkeen samalla tasolla. Suurin sallittu kokonaiskorkeuden muutos on 250 mm, 
jonka lisäksi sallitaan renkaiden tuoma mahdollinen lisäkorotus. Muutoskatsastuksessa 
autolle suoritetaan lyhyt määrittelemätön koeajo, jonka avulla varmistutaan esimerkiksi 
jousimuutosten liikennekelpoisuudesta. 
 
Moottorin suurinta sallittua tehoa ei ole rajoitettu. Tehtyjen muutosten jälkeen auton on 
alitettava pakokaasutesteissä määritetyt raja-arvot tai vastattava alkuperäisiä pakokaa-
supäästövaatimuksia. Päästötesteissä mitatut päästökomponentit ovat hiilimonoksidit 
(CO) ja hiilivedyt (HC). Islannissa katsastustoimintaan eivät osallistu viranomaisten ja 
katsastajien lisäksi muut toimijat. Joissakin suuremmissa rakennemuutoksissa voidaan 
käyttää sertifioitua ulkopuolista toimijaa tarkastamaan ja antamaan lausunto esimerkiksi 
hitsaussaumojen laadusta.  
4.5 Italia 
Italiasta kysymyksiin (liite 1) vastasi Luca Rocco infrastruktuuri- ja liikenneministeriön 
liikenneosastolta. 
 
Italiassa autojen rakenteen muuttaminen on erittäin rajoitettua. Rengas- ja vannekoon 




voissa voidaan käyttää ainoastaan ajoneuvon tyyppihyväksynnän (WVTA, Whole Vehi-
cle Type-Approval) mukaisia rengas- ja vannekokoja. M1- ja M1G-luokan ajoneuvoissa 
voidaan poikkeuksellisesti hyväksyä kansallisella asetuksella käytettäväksi myös muita 
rengaskokoja. Näissä tapauksissa muutoskatsastusta ei tarvitse tehdä.  
 
Alustan korkeutta ei saa muuttaa jousimuutoksin, vaan auton on vastattava ajoneuvon 
tyyppihyväksyntää. Myöskään moottorin tehoa ei saa kasvattaa lainkaan. Poikkeuksena 
ovat yli seitsemän vuotta vanhat autot, joihin sallitaan enintään 10 prosentin tehonlisäys. 
Autojen rajoitetun muuntelun ja rakentamisen vuoksi pakokaasupäästöjen valvonta on 
yksinkertaista. Kun autolle ei saa tehdä muutoksia, eivät myöskään pakokaasupäästöt 
muutu.   
4.6 Itävalta 
Itävallasta kysymyksiin (liite 1) vastasi Franz Wurst liikenne-, innovaatio- ja teknolo-
giaministeriöstä.  
 
Itävallassa autojen pyörien on täytettävä E-säännön 124 vaatimukset, jotka koskevat 
erinäisiä kestävyyteen liittyviä vaatimuksia. Lisäksi rengasmuutoksissa EU-asetuksen 
458/2011 liitteen 2 mukaiset vaatimukset pitää täyttää. Kyseinen EU-asetus määrää ajo-
neuvojen renkaiden asennusta koskevista vaatimuksista. Auton raideleveyden kasvatta-
minen yli 2 prosentilla alkuperäiseen auton raideleveyteen verrattuna vaatii Saksan 
VdTÜV:n teknisen tiedotteen nro. 751 (M- ja N-ajoneuvoluokkien rakennemuutokset) 
vaatimusten täyttämisen. Samalla tavoin kuin Suomessa, on pyörien mahduttava pyöri-
mään vapaasti ja ottamatta kiinni mihinkään korirakenteeseen kaikissa ajontilanteissa. 
Renkaan ulkohalkaisija saa poiketa auton tyyppihyväksytystä rengaskoosta ±4 prosent-
tia.  
 
Auton korkeudenmuutokset ovat sallittuja, kunhan VdTÜV:n teknisen tiedotteen nro. 
751 vaatimukset täyttyvät. Maavaran pitää olla Suomen tavoin vähintään 80 mm. Hy-
väksynnän muutoksille myöntää yksittäinen hyväksyntäviranomainen.  
 
Moottorin tehonlisäystä verrataan aina auton alkuperäiseen moottoriin. Yli 5 prosentin 
tehonlisäys mihin tahansa autoon aiheuttaa mittavat testausvaatimukset muun muassa 
päästöille (myös CO2), teholle, melulle, jarruille sekä renkaille. Yli 30 prosentin tehon-
lisäys tai yli 25 % tehon vähentäminen on mahdollista, mikäli EU-tyyppihyväksytty 
auto vastaa muutoksen jälkeen saman tyypin auton varianttia ja versiota. Moottorin te-
honmuutosten yhteydessä auton on täytettävä sen ensirekisteröinnin ajankohdan mukai-
set vaatimukset.  
 
Itävallassa moottorien vaihdot autoihin, jotka kuuluvat EURO 2 tai sitä uudempaan pa-
kokaasupäästöluokkaan, ovat erittäin vaikeita tai mahdottomia toteuttaa. Katalysaattorit 
vaadittiin autoihin vuonna 1986. Ennen tätä vuotta rekisteröidyistä autoista mitataan 
vain CO- ja HC-päästöt. Moottorimuutosten seurauksena auton melutaso mitataan ja 
moottorin tehosta täytyy esittää dokumentti.  
 
Ajodynamiikan testaukseen ei ole olemassa standardoituja testausmenetelmiä. Lyhyen 
koeajon suorittaa tarvittaessa lääninhallituksen teknikko. Autojen hyväksynnän hoitavat 






Latviasta kysymyksiin (liite 1) vastasi Valdis Blekte ajoneuvojen valvonnan ja sertifi-
oinnin tarkastusvirastosta. 
 
Latvian kansallisten määräysten mukaisesti autossa tulee käyttää renkaan ja vanteen 
yhdistelmiä, jotka vastaavat autovalmistajan vaatimuksia. Pyörät eivät saa missään ajo-
tilanteessa koskettaa auton osia ja kyseistä vaatimusta pyörien vapaasta pyörimisestä 
valvotaan visuaalisesti määräaikaiskatsastusten yhteydessä. Kansallisissa säädöksissä ei 
kuitenkaan aseteta raja-arvoja rengas- ja vannekoolle, joten näitä mittauksia ei tehdä 
katsastusten yhteydessä.  
 
Auton korkeutta on mahdollista muuttaa rengasmuutosten lisäksi jousimuutoksin. Au-
toon tehtävässä alustamuutoksessa on käytettävä erityisesti juuri tiettyyn automalliin 
sopivia komponentteja. Alustamuutos on mahdollista toteuttaa vaihtamalla kierrejouset, 
iskunvaimentimet, tukivarret, raidetangon päät tai muita alustan komponentteja. Auton 
korin korkeutta runkoon nähden ei saa korottaa käyttämällä välikappaleita tai korotuspa-
loja. Korotuspaloja ei saa myöskään käyttää kierrejousten tai lehtijousten välissä. Autol-
le ei suoriteta viranomaisten puolesta koeajoa tehtyjen muutosten jälkeen. 
 
Moottorin muutokset ovat väljästi säädeltyjä ja moottorien teholle ei ole ylärajaa. Moot-
torimuutoksissa ainut vaatimus on päästövaatimusten täyttyminen. Päästörajat ovat erit-
täin väljät verrattuna Suomen päästörajoihin. Ennen 1.1.2001 valmistettujen autojen 
tulee täyttää pakokaasupäästöjen osalta kansallisen viranomaisen vaatimukset, jotka 
ilmenevät taulukosta 2. Autot, joihin vaihdetaan moottori, ja jotka ovat valmistettu 
1.1.2001 tai sen jälkeen, tulee täyttää valmistusajankohdan tai sitä uudemmat päästövaa-
timukset.  
 
Taulukko 2. Hiilimonoksidipäästöjen raja-arvot Latviassa. 
Auton valmistusajankohta CO, til% 
Ennen 1.1.1970. 4,5 
Alkaen 1.1.1970 ja 1.1.1988 saakka 3,5 
Alkaen 1.1.1988 ja 1.1.2001 saakka 3,0 
Alkaen 1.1.2001 ja 1.1.2003 saakka 
Tyhjäkäynnillä 0,5 
Pyörintänopeudella 











Nestekaasukäyttöiset autot, valmistettu ennen 1.1.2001. 1,5 
 
Hiilivetypäästöjen osalta (HC) ennen 1.1.2001 valmistetut autot on jaettu kahteen ryh-
mään. Ensimmäiseen ryhmään kuuluvat autot, joissa on neljä sylinteriä tai vähemmän, 
ja toiseen autot, joissa on yli neljä sylinteriä. Neljällä tai vähemmällä sylinterimäärällä 




yli neljällä sylinterillä varustettujen autojen HC-päästöt saavat olla 3000 ppm. 1.1.2001 
jälkeen valmistettujen autojen HC-päästöt saavat olla enintään 100 ppm. Pakokaasu-
päästöjä valvotaan käytönaikaisella mittauksella määräaikaiskatsastusten yhteydessä. 
4.8 Yhteenveto 
Saatujen vastausten lukumäärä ja laatu täyttivät ja jopa ylittivät odotukset. Vastauspro-
sentti kyselyssä oli noin 32 prosenttia, jota voidaan pitää kohtuullisen hyvänä tämän-
tyyppisessä sähköpostikyselyssä. Jotkin vastaukset jättivät tulkinnan varaa, mutta koko-
naiskuvan muodostaminen kunkin maan suhtautumisesta autojen rakennemuutoksiin 
tuli selväksi. Vastauksista ei käynyt välttämättä ilmi, onko rakennemuutoksissa mahdol-
lisuus poiketa joissain tapauksissa kyselyssä ilmenneistä säädöksistä. 
 
Taulukkoon 3 on koottu yhteen eri valtioiden autojen rakennemuutosten säädöstasot. 
Graafisesta esityksestä selviää säädösten sallivuus erilaisten muutosten kohdalla. Sini-
nen väri symboloi hyvin vähäisiä ja väljiä säädöksiä, oranssi väri kertoo puolestaan sel-
laisista säädöksistä, joissa rakennemuutokset mahdollistetaan tietyin edellytyksin, ja 
punainen väri ilmaisee muutosten olevan käytännössä mahdottomia säädösten puolesta. 
Graafinen esitys on suuntaa-antava, ja värien valinta perustuu vertailuun Suomen sää-
döstason kanssa. Taulukkoa katsottaessa voidaan nähdä yhteisiä piirteitä joidenkin ra-
kennemuutosten säädöstasojen kanssa. Rengas- ja vannemuutokset ovat yleisesti väl-
jimmin säädeltyjä kaikissa maissa ja vastaavasti pakokaasupäästöistä säädetään kaikkein 
tiukimmin. Merkittävää on kuitenkin se, ettei yhdessäkään kyselyyn vastanneessa maas-
sa ollut tismalleen yhdenmukaista autojen rakennemuutoslainsäädäntöä, vaan käytännöt 
poikkesivat merkittävästi jopa naapurimaiden, kuten esimerkiksi Suomen ja Ruotsin 
välillä.  
 
Taulukko 3. Eri valtioiden suhtautuminen autojen rakennemuutoksiin. 
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Selitys:   = hyvin vähän tai ei lainkaan rajoitettu   
    = säädellään, mutta muutokset mahdollisia 
    = muutokset vaikeita tai kielletty kokonaan 





5 L-ajoneuvoluokan testausmenetelmät 
5.1 L-ajoneuvoluokan rakennemuutosasetus (1078/2009) 
Liikenne- ja viestintäministeriön asetusta L-ajoneuvoluokan korjaamisesta ja rakenteen 
muuttamisesta (1078/2009) tarkastellaan sovellettavaksi joiltakin osin M- ja N-
ajoneuvoluokkien yhteydessä. Kyseinen asetus poikkeaa sisällöltään autoille tarkoite-
tusta asetuksesta merkittävästi, sillä tässä asetuksessa annettaan muutoskatsastajalle 
enemmän suoria valtuuksia tehdä tiettyjä mittauksia muutoskatsastuksessa. Muutoskat-
sastuksissa tehtävät mittaukset nopeuttavat ajoneuvon muutosprosessia, koska ajoneu-
voa ei tarvitse välillä käyttää hyväksytyn asiantuntijan tai nimetyn tutkimuslaitoksen 
suorittamissa testauksissa. Seuraavaksi L-ajoneuvoluokan rakennemuutosasetusta käsi-
tellään niiltä osin, joilta se eroaa merkittävästi autojen rakennemuutospäätöksestä 
(779/1998). L-ajoneuvoluokkaan kuuluvat mopot (L1e ja L2e), moottoripyörät (L3e ja 
L4e), kolmipyörät (L5e), kevyet nelipyörät (L6e) sekä nelipyörät (L7e). [26] 
5.1.1 Ohjattavuuteen ja ajo-ominaisuuksiin vaikuttavat muutokset 
Muutoskatsastusta suorittavalla katsastajalla on velvollisuus koeajaa L-ajoneuvoluokan 
ajoneuvo, mikäli ajoneuvoon on tehty sellaisia muutoksia, jotka voivat vaikuttaa sen 
ajo-ominaisuuksiin. Koeajon aikana tulee käyttää maantiellä käytettävää nopeutta sekä 
suorittaa tarpeellisia käännöksiä, joiden avulla moottoripyörän hallittavuutta erilaisissa 
ajotilanteissa voidaan arvioida. Mikäli moottoripyörän (L3e ja L4e) tai kolmipyörän 
(L5e) akseliväliä on kasvatettu siten, että se muutettuna ylittää 2,0 m tai teleskooppietu-
haarukan kallistuskulma ylittää 47 astetta, tulee kyseisten ajoneuvoluokkien kohdalla 
suorittaa asetuksen (1078/2009) mukainen testi. Kyseisen testin saa suorittaa nimetty 
tutkimuslaitos tai hyväksytty asiantuntija. Testiä voidaan soveltaa muissakin muutoskat-
sastusten yhteydessä tehdyissä ajoneuvon ajo-ominaisuuksien arvioinneissa, mikäli kat-
sastaja niin päättää. [26, 27]  
5.1.2 Pyörien ja renkaiden muutokset 
Renkaiden ja vanteiden muuttaminen L-ajoneuvoluokassa on huomattavasti vapaampaa 
kuin autojen kohdalla, lukuun ottamatta L6e- ja L7e-luokan ajoneuvoja, joihin sovelle-
taan autojen rakennemuutospäätöstä. Renkaiden ja vanteiden halkaisijaa ja leveyttä saa 
muuttaa, kunhan muutetut renkaat ja vanteet soveltuvat kuormitus- ja nopeusluokaltaan 
käytettäväksi kyseisissä ajoneuvoissa. Renkaiden tulee lisäksi mahtua pyörimään esteet-
tä. Muutoksissa noudetaan muutoin STRO-rengasnormeja. Rengas- ja vannemuutokset 
aiheuttavat vaatimuksia jarrujen teholle sekä nopeusmittarin näyttämälle. Renkaan ul-
kohalkaisijan kasvaessa yli 15 prosenttia tulee jarrulevyn kasvaa samassa suhteessa. 
Mikäli jarrulevyn kokoa ei kasvateta, tulee jarrujen riittävästä tehosta esittää nimetyn 
tutkimuslaitoksen tai hyväksytyn asiantuntijan lausunto. Rumpujarrujen kohdalla pelkkä 
jarrurummun suurentaminen ei riitä todisteeksi parantuneesta jarrujen suorituskyvystä. 
Renkaan ulkohalkaisijan kasvattaminen yli 5 prosentilla velvoittaa korjaamaan nopeus-
mittarin näyttämän. Muutoskatsastukseen vaaditaan tässä tapauksessa L-
ajoneuvoluokan rakenne- ja varusteasetuksen (1250/2002) mukainen H-tason selvitys 
nopeusmittarin oikeasta kalibroinnista. [26, 27] 
5.1.3 Jarrulaitteiden muutokset ja jarrujen suorituskyvyn testaus 
Jarrulaitteiden sallitut muutokset ovat monilta osin yhteneviä autojen sallittujen jarru-
muutosten kanssa. Jarrujen teho ei saa heikentyä muutosten yhteydessä ja kaikkien jar-




sallittua. L-ajoneuvoluokassa sähköohjatut ja lukkiutumattomat jarrut (ABS) on mah-
dollista vaihtaa tavallisiin lukkiutuviin jarruihin, mikäli jarrujen suorituskyky säilyy 
vähintään muutosta edeltävällä tasolla. Kyseinen muutos edellyttää vähintään hyväksy-
tyn asiantuntijan suorittamaa jarrutestiä. [26] 
 
Jarrujen suorituskyky voidaan osoittaa muutoskatsastuksissa vähintään hyväksytyn asi-
antuntijan suorittamien jarrutustestien perusteella L3e- ja L5e-luokan ajoneuvoille. Suo-
ritetusta jarrutestistä saadun dokumentin avulla testattu ajoneuvo voidaan hyväksyä 
muutoskatsastuksessa. Jarrujen suorituskykyvaatimukset ilmenevät L-ajoneuvonluokan 
rakennemuutosasetuksen 13 §:stä. L3e- ja L5e-luokan ajoneuvojen tulee saavuttaa testis-
sä vähintään 2,9 m/s
2
 hidastuvuus sekä etu- että takajarrulla nopeudesta 60 km/h. Lisäk-
si testissä tulee saavuttaa molempia jarruja yhtä aikaa käyttämällä vähintään 5,8 m/s
2
 
hidastuvuus nopeudesta 100 km/h. Ajoneuvon on lisäksi oltava jarrutuksen aikana hel-
posti hallittavissa. [26, 27] 
5.1.4 Moottorin ja pakoputkiston muutokset 
Pakokaasupäästöjen osalta EURO 1 ja sitä vanhempiin päästöluokkiin kuuluvaa mootto-
ripyörää saadaan virittää eri tavoin, kunhan teho-, melu- ja päästörajoja ei ylitetä. Edellä 
mainittuihin päästöluokkiin kuuluvien L3e- ja L5e-luokan ajoneuvojen melu- ja päästö-
mittaukset voidaan suorittaa muutoskatsastuksen yhteydessä käytönaikaisella mittauk-
sella. Käytönaikaisen melun mittauksen suoritustavasta kerrotaan rakennemuutosase-
tuksen (1078/2009) 14 §:ssä. Käytönaikaisesta päästömittauksesta kerrotaan vastaavasti 
saman asetuksen 16 §:ssä. Sekä melurajat että pakokaasujen päästörajat ovat nähtävissä 
taulukoissa 4 ja 5. 
 
Taulukko 4. Käytönaikaisen pakokaasupäästömittauksen raja-arvot. [26] 
Käyttöönottoajankohta Suurimmat sallitut arvot pakokaasupäästöille 
ajoneuvo, joka on otettu käyttöön ennen 
17.6.1999 
CO arvo 4,5 % ja HC arvo 1000 ppm 
ajoneuvo, joka on otettu käyttöön 17.6.1999 tai 
sen jälkeen 
CO arvo 3,5 % ja HC arvo 600 ppm 
 
Taulukko 5. Käytönaikaisen melunmittauksen raja-arvot. [26] 
Käyttöönottoajankohta  
ajoneuvo, joka on otettu käyttöön ennen 
1.1.1992 
99 dB(A), jos moottorin sylinteritilavuus on 
enintään 80 cm3 
103 dB(A), jos moottorin sylinteritilavuus on 
81―175 cm3 
106 dB(A), jos moottorin sylinteritilavuus on 
yli 175 cm3 
ajoneuvo, joka on otettu käyttöön 1.1.1992 
tai sen jälkeen 
96 dB(A), jos moottorin sylinteritilavuus on 
enintään 80 cm3 
99 dB(A), jos moottorin sylinteritilavuus on 
81―175 cm3 
103 dB(A), jos moottorin sylinteritilavuus on 
yli 175 cm3 
ajoneuvo, joka on EY-tyyppihyväksytty 5 dB(A) lisättynä valmistajan kilven meluar-
voon 
 
EY-tyyppihyväksyttyjen L-ajoneuvoluokkaan kuuluvien ajoneuvojen, joiden päästö-
luokka on EURO 2 tai sitä uudempi, ei voida asentaa omavalmisteisia tai sellaisia pako-




voja saa muuttaa samalla tavoin kuin EURO 1 tai sitä vanhempaan päästöluokkaan kuu-
luvia ajoneuvoja, mutta vaatimusten osoittaminen on huomattavasti haastavampaa, kos-
ka käytönaikaisia mittauksia ei voida enää soveltaa. Vaadittavat selvitystasot ovat hy-
väksytyn asiantuntijan suorittama melun mittaus sekä ohiajotestillä että staattisella tes-
tillä. Lisäksi äänenvaimentimessa tulee olla hyväksyntämerkintä. Pakokaasupäästöistä 
vaaditaan niin ikään hyväksytyn asiantuntijan suorittama mittaus ja katalysaattorista on 
löydyttävä hyväksyntämerkintä. [27, 28]  
5.2 Katsastajien kokemukset muutoskatsastuksesta 
Muutoskatsastuksia tekevät katsastajat joutuvat tekemiseen haastavien rakennemuutos-
ten kanssa päivittäin. Jokaisen rakennemuutoksen arvioinnin lähtökohtana on liikenne-
turvallisuuden ja ympäristöystävällisyyden säilyminen. Haastavaksi muutosten arvioin-
nista tekee niiden ainutlaatuisuus ja monimuotoisuus. Katsastajien näkökulmaa varten 
haastateltiin Heikki Haapakalliota A-katsastus Oy:stä ja Aki Kangasta Juvanmalmin 
katsastus Oy:stä. Sekä Haapakallio että Kangas ovat tehneet uransa varrella kaikkien 
ajoneuvoluokkien katsastuksia. 
 
Molempien haastateltavien mukaan yleisimpiä ja vähiten ongelmia tuottavia muutoskat-
sastustoimenpiteitä ovat autojen osalta rengas- ja vannemuutokset. Haapakallion mu-
kaan myös opetuslupa-ajoneuvojen muutoskatsastukset ovat yksinkertaisia ja suoravii-
vaisia toimenpiteitä. Sen sijaan muutokset esimerkiksi autojen moottoriin ja voimansiir-
toon sekä jotkin alustamuutokset ovat usein haastavia muutoskatsastuskohteita molem-
pien haastateltavien mielestä. Kankaan mukaan moottorin muutokset voivat olla toisi-
naan hyvinkin työläitä katsastajille, sillä erilaisia selvityksiä voidaan joutua hankkimaan 
paljon. Muutoksista ajoneuvolle aiheutuvat mahdolliset veroseuraamukset aiheuttavat 
sekä Haapakallion että Kankaan mukaan merkittävän epävarmuustekijän, joka vaikeut-
taa katsastajan tekemää katsastuspäätöstä huomattavasti. Kankaan mukaan esimerkiksi 
tyyppihyväksymättömät matkailuautot, joille haetaan verovapauksia, ovat usein ongel-
mallisia tapauksia katsastajille. Ajoneuvojen rakennemuutokset, jotka voivat aiheuttaa 
asiakkaalle merkittäviä taloudellisia seuraamuksia muuttuvien verojen myötä, tulee kä-
sitellä erityisellä tarkkuudella. [29, 30]  
 
Haastateltavien mielestä ulkopuoliset selvitykset esimerkiksi nimetyiltä tutkimuslaitok-
silta ja hyväksytyiltä asiantuntijoilta helpottavat tehtävää katsastuspäätöstä. Monimuo-
toiset dokumentit voivat olla vieraskielisiä, joten dokumenttien tulkitseminen voi olla 
vaikeaa. Kankaan mukaan katsastuksissa esitettävät hyväksyntädokumentit olisi hyvä 
saada suomenkielisinä. A-katsastuksessa katsastajien on Haapakallion mukaan mahdol-
lista lähettää vieraskieliset dokumentit käännettäviksi, mutta käännöksiä ei välttämättä 
saa käyttöönsä välittömästi. Katsastajille tarjotaan lisäksi hyvin erilaisten tahojen tuot-
tamia dokumentteja, joten epäpätevien, puutteellisten tai muuten kelpaamattomien do-
kumenttien erottaminen hyväksyttävistä dokumenteista asettavat omat haasteensa. Haa-
pakallion mukaan Suomessa voitaisiin ottaa mallia Ruotsista, jossa kaikki hyväksyntä-
dokumentit kulkevat viranomaisten kautta ja näin katsastajan ei tarvitse itse päätellä 
dokumenttien luotettavuutta katsastustoimipaikalla. [29, 30] 
 
Auton liikennekelpoisuuden arviointi koeajamalla autoa katsastusten yhteydessä on 
Haapakallion mukaan nykyään huonolla tasolla. Tähän on johtanut katsastustoimipaik-
kojen koeajoratojen vaatimusten huomattava aleneminen. Useilla katsastustoimipaikoil-
la autoilla ei ole mahdollista tehdä kunnollista koeajoa, minkä seurauksena tiettyjä viko-
ja on lähes mahdotonta havaita. Kysyttäessä haastateltavien mielipidettä Trafin ja 




rakenteet, tulisi Kankaan mielestä harkita jonkin ulkopuolisen tahon suorittamaa laa-
dunvalvontaa järjestölle. Kangas huomauttaa, että Ruotsin mallissa, jossa esimerkiksi 
rengas- ja alustamuutokset eivät edellytä muutoskatsastusta, siirtyy ajoneuvojen valvon-
ta enemmän tien päälle poliisin suoritettavaksi. Kangas kannattaisi enemmin riippuma-
tonta lausunnonantajaa, kuten hyväksyttyä asiantuntijaa, suorittamaan harrasteajoneuvo-
jen testaustoimintaa jatkossa.  [29, 30] 
 
Haastateltavilta kysyttiin esimerkkejä ja mielipiteitä yksittäisistä toimenpiteistä muutos-
katsastuksessa. Moottorimuutosten kohdalla moottorin tehosta esitetään vaihtelevia do-
kumentteja, joiden perusteella katsastajat pystyvät pääsääntöisesti tekemään katsastus-
päätöksen. Muita keinoja tehon arviointiin muutoskatsastuksessa ei juuri ole, joten do-
kumentilla moottorin tehosta on paljon painoarvoa. Tehonmittaustodistuksia antavien 
toimijoiden tulisi Kankaan mielestä olla ilmoitusvelvollisia toiminnastaan esimerkiksi 
Trafille, jotta toiminta olisi valvonnan piirissä ja tehon mittaaminen olisi yhtenäisempää 
ja sitä kautta luotettavampaa. Rakennemuutospäätös mahdollistaa käyttämään muutok-
sen kohteena olevassa autossa samaan mallisarjaan kuuluvan auton tehokkainta mootto-
ria. Auton määrittäminen samaan mallisarjaan kuuluvaksi koetaan molempien haastatel-
tavien mukaan ongelmalliseksi. Kangas kertoo, että selvityksiä samaan mallisarjaan 
kuuluvuudesta haetaan ensisijaisesti auton tyyppitietojen perusteella sekä kyselemällä 
tietoja valmistajan edustajalta. Kankaan mukaan vanhemmat autot aiheuttavat eniten 
selvitystyötä, koska autoista ei välttämättä ole olemassa kunnollisia tyyppitietoja. Suu-
rimmat ongelmat aiheutuvatkin Kankaan mielestä tyyppihyväksymättömistä autoista, 
joita ei ole tarkoitettu Euroopan markkinoille. Haapakallion mukaan tietyn autovalmis-
tajan automalleja saatetaan myydä hyvinkin eritehoisilla moottoreilla ympäri maailmaa. 
Tehokkaammalla moottorilla varustetun auton tuonti Suomeen voi aiheuttaa katsastajal-
le vaikean tilanteen, koska malli voi poiketa teknisiltä ominaisuuksiltaan merkittävästi 
Suomessa myytävistä malleista, vaikka auto näyttäisikin päällisin puolin Suomessa 
myytävää mallia vastaavalta. Haapakallio suhtautuu myönteisesti Ruotsin malliin, jossa 
moottorin teholukemaa verrataan aina auton alkuperäiseen tehoon. [29, 30] 
 
Alustasarjojen mukana toimitetaan Haapakallion mukaan usein selkeitä ja käyttökelpoi-
sia dokumentteja, joiden avulla alustasarjan soveltuvuutta tieliikennekäyttöön voidaan 
arvioida. Kankaan mukaan alustasarjojen sopivuudesta eri automalleihin esitetään muu-
toskatsastuksessa välillä epäselviä dokumentteja. Ongelmia alustasarjojen osalta aiheut-
tavat joskus tehtaalla valmiiksi asennetut madalletut alustat, joita ei ole merkitty rekiste-
riotteeseen. Katsastaja saattaakin puuttua tilanteeseen määräaikaiskatsastuksessa, jos 
auton alusta näyttää madalletulta ja madallusta ei ole merkitty auton rekisteritietoihin. 
Haapakallio ehdottaakin valmistajalta saatavia mittoja alkuperäisen alustan korkeudesta, 
joiden avulla katsastaja voisi varmistua mahdollisista auton alustan muutoksista jäl-
keenpäin. [29, 30] 
 
Auton korirakenteiden muutokset ovat haastateltavien mukaan haastavia tapauksia kat-
sastajille. Haapakallio kertoo, että hitsaussaumojen arviointi on usein lähes mahdotonta 
katsastustapahtuman aikana, jos auto esitetään muutoskatsastukseen verhoiltuna ja lop-
puun asti rakennettuna, jolloin hitsaussaumoja ei välttämättä pääse tutkimaan lainkaan. 
Useissa tapauksissa suuremmat korimuutokset edellyttävät Trafilta saatavaa poikkeus-
lupaa. Haapakallio pitää poikkeuslupia selkeinä dokumentteina, joiden avulla muutos-
katsastus on yksinkertainen suorittaa. Poikkeusluvissa voisi sen sijaan Haapakallion 
mielestä olla kohta, jossa auto vaadittaisiin esitettäväksi muutoskatsastukseen viimeiste-
lemättömänä. Toistaiseksi poikkeusluvissa on maininta, jossa katsastaja voi vaatia ajo-




käytännössä kyseinen menettely ei Haapakallion mukaan ole toimiva. Kangas kertoo 
puolestaan, että korimuutoksissa vaaditaan pääsääntöisesti valmistajan antamien ohjei-
den noudattamista. Vanhemmat autot ovat sen sijaan ongelmallisia, koska korjausohjei-
ta ei yleensä ole saatavilla. Tarkastuksissa luotetaan paljon esitettyihin dokumentteihin, 
mikäli niitä on vain saatavilla. Visuaalisten tarkastusten ja dokumenttien ohella voidaan 
Kankaan mukaan tutkia rakennusprojektin aikana otettuja hyvälaatuisia valokuvia. Li-
säksi tekijän ammattitaito on eräs hyväksyttyä päätöstä puoltava tekijä korimuutoksia 
arvioitaessa. [29, 30] 
 
Tyyppihyväksyttyjen autojen yleistyminen on Haapakallion kokemuksen mukaan vä-
hentänyt autoille tehtäviä muutoksia verrattuna aikaan ennen autojen tyyppihyväksyn-
tää. Autojen muuttamisen järkevyyttä Haapakallio kehottaisi arvioimaan uudelleen, sillä 
esimerkiksi rengas- ja vannemuutokset heikentävät auton ajo-ominaisuuksia lähes poik-
keuksetta. Kangas toivoo tulevan määräyksen ja Trafin ohjeiden olevan tulevaisuudessa 
mahdollisimman selkeitä ja tarkkoja, jotta työ katsastustoimipaikoilla olisi helpompaa. 
[29, 30] 
5.3 Harrastajien ja hyväksytyn asiantuntijan kokemuksia ajo-
neuvojen rakennemuutoksista 
Harrastajien ja hyväksytyn asiantuntijan näkökulmaa varten haastateltiin Teemu Lind-
forsia Testmill Oy:stä. Haastateltavan näkemykset pohjautuvat pääasiassa hänen moot-
toripyöräharrastukseensa. Osa tämän luvun kommenteista perustuu harrastajayhteisön 
näkemyksiin eivätkä välttämä ole Lindforsin henkilökohtaisia mielipiteitä. Lindfors oli 
mukana työryhmässä, joka valmisteli viimeisimmän L-ajoneuvoluokan korjaamista ja 
rakenteen muuttamista koskevan asetuksen 1078/2009. 
 
Lindforsin mukaan moottoripyöräharrastajien keskuudessa vallitsee usein sellainen kä-
sitys, että Suomessa ajoneuvojen rakentelu olisi enemmän rajoitettua säätelyn puolesta 
kuin muissa maissa. Etenkin vanhempien moottoripyörien osalta Suomessa sallitaan 
erittäin suuret muutokset moottoripyörän rakenteisiin. Harrastajat, jotka ovat tietoisia 
muiden valtioiden käytännöistä, ovat ilmeisen tyytyväisiä nykyiseen lainsäädäntöön 
moottoripyörien rakennemuutosten osalta. Täysin omavalmisteisen ajoneuvon rekiste-
röinti sen sijaan on Suomessa käytännössä mahdotonta. Omavalmisteisten moottoripyö-
rien rekisteröinti on Euroopassa mahdollista esimerkiksi Ruotsissa, Norjassa ja Iso-
Britanniassa. [31] Norjassa 1.1.2014 voimaantullut yksityisiä henkilöitä koskeva laki 
mahdollistaa valmistamaan vuosittain 100 omavalmisteista autoa ja 130 omavalmisteis-
ta moottoripyörää [32].  
 
Lindforsin mukaan muutoskatsastuksissa tarvittavien selvitysten hakeminen hyväksy-
tyiltä asiantuntijoilta koetaan harrastajien keskuudessa pääosin hyvänä asiana. Mootto-
ripyörien kohdalla hyväksytyn asiantuntijan tekemien jarrutustestien hinnat alkavat noin 
500 eurosta. SFRO:n nettisivuilta löytyvän hinnaston perusteella moottoripyörille tehtä-
vät testit (rakennusvaihe ja lopputarkastus, ks. luku 4.1.3) maksavat noin 335 euroa 
(3000 ruotsin kruunua). Testaustoiminta Ruotsissa on siis selvästi edullisempaa kuin 
Suomessa. Testien kalleus on osakseen seurausta hyväksytyiltä asiantuntijoilta vaaditta-
vasta standardin mukaisesta pätevyyden todentamisesta. Lindforsin mukaan testien kor-
keat hinnat aiheuttavat sen, että merkittävä osuus sellaisista moottoripyöristä, jotka olisi 
pitänyt testata hyväksytyn asiantuntijan toimesta ennen muutoskatsastusta, liikkuvat 
tieliikenteessä testaamattomina. Lindforsin mukaan katsastajat arvostavat niin ikään 




tyn asiantuntijan dokumentit varmentavat esimerkiksi moottoripyörän jarrujen suoritus-
kyvyn ja helpottavat katsastajan päätöksentekoa. [31] 
 
Haastateltavan mielestä uusien ja muutettavien säädösten taustalla tulisi käyttää entistä 
selkeämpiä perusteita. Perusteissa tulisi ottaa huomioon tiettyjen muutosten todelliset 
vaikutukset liikenneturvallisuuteen eikä tarkastella asiaa ainoastaan teoreettisesti. Har-
rastajien kuuleminen olisi ensiarvoisen tärkeää uusia säädöksiä laadittaessa, koska ra-
kennemuutospykälät koskettavat eniten juuri heitä. Säädösten taustalla olevien oletta-
musten tulisi perustua enemmän tilastoihin, joissa verrattaisiin tietyn ajoneuvon tai 
muutoksen osallisuutta liikenneonnettomuuksiin. Lindforsin mukaan asetetuilla säädök-
sillä tulisi saavuttaa jokin mitattavissa oleva hyöty, joka näkyisi liiketurvallisuustilas-
toissa. Haastavaksi tilanteen luovat puutteelliset tilastot, koska Suomessa harrasteajo-
neuvoja ei ole eritelty muista ajoneuvoista. [31] 
 
Moottoripyörien rakentelussa on haastateltavan mukaan havaittavissa myönteistä kehi-
tystä, joka näkyy pienempien hylkäysprosenttien muodossa hyväksytyn asiantuntijan 
tekemissä testeissä. Aiemmin hylkäysprosentit ovat olleet jopa 30 prosenttia kaikista 
testatuista moottoripyöristä, mutta nykyään luku on laskenut noin 20 prosenttiin. [31] 
 
Ruotsissa elinkeinoharjoittajille ei myönnetä helpotuksia omavalmisteisten ajoneuvojen 
rakentamisessa, vaan valmistettavien ajoneuvojen tulee täyttää normaalit tyyppihyväk-
syntävaatimukset. Ruotsissa on kuitenkin useita ajoneuvoja valmistavia yrityksiä, jotka 
kiertävät säädöstä siten, että valmistettava ajoneuvo rekisteröidään suoraan asiakkaan 
nimiin. Tällä tavoin ajoneuvon vaatimukset esimerkiksi pakokaasupäästöjen suhteen 
ovat huomattavasti kevyemmät kuin normaalein sarjatuotantomenetelmin valmistettujen 
ajoneuvojen kohdalla (luvut 4.1.1 ja 4.1.2). Lindforsin mukaan omavalmisteisten ajo-
neuvojen liiketoiminta on Ruotsissa merkittävää ja osa valmistetuista ajoneuvosta me-
nee ulkomaan vientiin. Suomessa olisi haastateltavan mukaan myös kysyntää omaval-
misteisille moottoripyörille, mikäli lainsäädäntö mahdollistaisi omavalmisteisten moot-
toripyörien rekisteröinnin. Haastateltavan mukaan Ruotsin Suomea vapaampi lainsää-





6 Auton arviointimenetelmät rakennemuutosten yh-
teydessä 
6.1 Moottorin muutosten ja vaihtojen vaikutukset 
Auton moottorille tehtävien muutosten yhteydessä tulee ottaa huomioon useita asioita, 
jotka vaikuttavat auton melu- ja pakokaasupäästöihin, turvallisuuteen ja auton hallitta-
vuuteen. Usein moottorinvaihdon yhteydessä auton pakoputkistoa voidaan joutua aina-
kin muokkaamaan, joten melun kasvaminen tulee ottaa huomioon muutoksen yhteydes-
sä. Kasvanut teho tai kokonaan toisen mallinen moottori voivat muuttaa merkittävästi 
auton tuottamia haitallisia pakokaasupäästöjä. Kasvanut moottorin paino ja teho edellyt-
tävät muutoksia esimerkiksi auton jarruihin. 
6.1.1 Moottorin ja pakoputkiston muutokset 
Lähtökohtana jokaisessa autoa koskevassa rakennemuutoksessa on liikenneturvallisuu-
den säilyminen vähintään alkuperäisellä tasolla. Moottorin muuttaminen siten, että au-
tosta tulee tehokkaampi, on vaikea perustella liikenneturvallisuuden näkökulmasta. 
Vanhojen ns. harrasteajoneuvojen kohdalla voidaan tietyn suuruista tehonlisäystä pitää 
kuitenkin hyvin perusteltuna, koska esimerkiksi alkuperäisissä 1930-luvun englantilai-
sissa autoissa moottorin teholukemat alkavat vajaasta 20 kilowatista [33]. Liikenteestä 
löytyy tätäkin vanhempia autoja ja niiden teholukemat ovat jopa edellä mainittua alhai-
sempia. Nykyaikaisten autojen moottorien tehot ja suorituskyky poikkeavat merkittä-
västi viime vuosisadan alun autoista. Näin isoa eroa autojen suorituskyvyssä voidaan 
pitää jonkinlaisena riskinä esimerkiksi liityttäessä alemman nopeusrajoituksen tieltä 
suuremman nopeusrajoituksen tielle auton kiihtyvyyden ollessa erittäin hidasta. Riskiä 
vähentää melko pieni määrä autoja, joissa käytännön suorituskyky jää erittäin vaatimat-
tomaksi. Muutoskatsastuksen yhteydessä sallitaan enintään 20 prosentin tehonlisäys 
moottoria vaihdettaessa, eikä kyseinen tehonlisäys tuota merkittävää suorituskyvyn pa-
ranemista esimerkiksi 20 kilowatin tehoisella moottorilla varustettuun autoon [13]. Au-
ton suorituskyvylle asetetaan yläraja rajoittamalla auton omamassan suhde moottorista 
mitattavaan nettotehoon. Omamassan ja nettotehon suhde ei saa olla pienempi kuin 7 
kg/kW. Näissä tapauksissa on yleistä käyttää poikkeuslupamenettelyä, jossa tapauskoh-
taisesti voidaan myöntää yli 20 prosentin tehonlisäyksiä. Poikkeuslupamenettelyissä on 
harvinaista myöntää lupia omamassan ja nettotehon suhteen alittamiselle.  
 
Moottorin tehonlisäyksestä johtuva auton suorituskyvyn paraneminen aiheuttaa raken-
nemuutospäätöksen mukaan vaatimuksia auton jarruille, voimansiirrolle ja muille lii-
kenneturvallisuuteen vaikuttaville rakenteille ja komponenteille. Ajettavuuteen ja jarru-
tettavuuteen vaikuttaa moottorin massan muutos, joka saa kasvaa enintään 20 prosentil-
la vertailumoottoriin nähden. Auton moottorin massan kasvaessa yli 10 prosentilla, tu-
lee muuttunut painojakauma kompensoida siirtämällä auton muita komponentteja vas-
taavan painon verran kevyemmälle akselille. [13] Muutokset auton akselimassoissa voi-
vat vaikuttaa oleellisesti auton käyttäytymiseen tehden autosta mahdollisesti enemmän 
ali- tai yliohjaavan. Lisäksi kasvaneet akselimassat vaikuttavat alustan osien kuormituk-
seen, kuten esimerkiksi pyöränlaakereihin. Massan lisäys vaikuttaa lisäksi saavutetta-
vaan hidastuvuuteen, joka pitää edellä mainitun rakennemuutospäätöksen mukaan kom-
pensoida tehokkaammilla jarruilla. Valmistajan autolle ilmoittamia suurimpia sallittuja 
akselimassoja ei saa missään tilanteessa ylittää. 
 
Auton pakokaasupäästöt ovat rakennemuutoksia tehtäessä usein hyvin ongelmallinen 




kaan, Trafin linjan mukaisesti. Auton on aina täytettävä vähintään sen käyttöönotto-
ajankohdan mukaiset tai sitä uudemmat päästövaatimukset moottorille tehtävien muu-
tosten jälkeen. Sallitut muutokset riippuvat siitä, onko auto vähäpäästöinen, EY-
tyyppihyväksytty tai ei kumpikaan edellä mainituista. Vähäpäästöinen auto tarkoittaa 
sellaista ottomoottorilla varustettua autoa, jota koskevat 1.1.1992 voimaantulleet pako-
kaasupäästömääräykset. EY-tyyppihyväksyntävaatimus astui voimaan 1.1.1998 ensi 
kertaa käyttöönotettaville henkilöautoille. Päästövaatimukset ovat sitä tiukemmat, mitä 
myöhemmin auto on käyttöönotettu. Luvussa 6.1.3 kerrotaan lisää päästövaatimuksista. 
6.1.2 Melu 
Ajoneuvot tuottavat merkittävän osan kaupunkialueiden melusta. Suurimmat moottorin 
melupäästöt syntyvät ajoneuvojen moottoreiden palotapahtumia edeltävistä imuäänistä 
sekä palotapahtuman jälkeisistä pakoäänistä. Lisäksi moottorin mekaaniset äänet ovat 
huomattava melun lähde.  Moottorin ohella ajoneuvon renkaiden tiekosketuksesta syn-
tyvä melu sekä aerodynaaminen melu etenkin suuremmilla ajonopeuksilla aiheuttavat 
merkittävän osuuden ajoneuvojen tuottamasta kokonaismelusta. Kaupungeissa mootto-
reista lähtevä melu on voimakkaampaa johtuen ajoneuvojen jatkuvista hidastuksista ja 
kiihdytyksistä verrattuna tasaisesti etenevään liikennevirtaan. [34, 35]  
 
Moottorin muutosten tarkoituksena on yleensä tehon kasvattaminen. Tehon kasvattami-
nen moottoreissa perustuu poikkeuksetta palotapahtuman optimointiin. Huomioimatta 
moottorin hyötysuhteita ja eri energia-arvon omaavia polttoaineita, halutaan moottoreis-
sa yksinkertaistetusti polttaa mahdollisimman paljon polttoainetta, jotta siitä saataisiin 
ulos mahdollisimman paljon tehoa. Polttoaineen lisäämisen seurauksesta palotapahtuma 
tarvitsee myös aina happea, ja mitä enemmän polttoainetta poltetaan, sitä enemmän 
myös happea palamisprosessissa tarvitaan. Moottorin teho onkin suoraan verrannollinen 
moottorin ilmankäyttöön ja moottorissa käytetty ilmamassa on suoraan verrannollinen 
moottorissa olevan ilman tiheyteen. Ilman ja polttoaineen lisäämistapoja moottoreissa 
on useita erilaisia, mutta yleisimmät niistä ovat sylinterikannen ja venttiilikoneiston 
muutokset, polttoaineen suihkutuksen säätäminen, imu- ja pakosarjan muutokset sekä 
moottorin ahtaminen. [36, 37] Pelkkää tehonlisäystä ajatellen pakoputkistossa olevat 
äänenvaimentimet ja katalysaattorit nähdään moottorin hengittämistä haittaavina kom-
ponentteina. Moottorin hengittävyyden parantamiseksi alkuperäisiä äänenvaimentimia 
ja katalysaattoreita vaihdetaan vähemmän virtausvastusta aiheuttaviin malleihin. On-
gelmaksi paremmin virtaavissa vaimentimissa ja katalysaattoreissa muodostuvat yleensä 
niiden huonommat äänenvaimennusominaisuudet. Katalysaattoreiden aiheuttaman suu-
ren virtausvastuksen vuoksi  niiden poistaminen määräaikaiskatsastusten välillä saattaa 
olla houkutteleva ajatus moottorin tehonnousun kannalta [36]. Katalysaattoreiden pois-
tamisen seurauksesta auton aiheuttamat ympäristöä kuormittavat päästöt kasvavat mer-
kittävästi. 
 
Autojen melumittauksia suoritetaan tyyppihyväksyntöjen yhteydessä standardin ISO 
362 mukaan [38]. Vuosittain tehtävien määräaikaiskatsastusten yhteydessä autoille ei 
suoriteta erillistä melumittausta pakokaasupäästömittauksista poiketen. Autoon tehdyn 
rakennemuutoksen jälkeen auton melu ei saa ylittää arvoja, jotka olivat voimassa auton 
käyttöönottoajankohtana tai 85 dB(A) pienemmän arvon ollessa määräävä. Kokonais-
massaltaan yli 3500 kg autoille sallitaan maksimissaan 92 dB(A):n yläraja melulle. [13] 
 
Auton melunmittaus voidaan suorittaa joko siten, että auto seisoo paikallaan tai ns. 
ohiajotestillä, jossa autolla ajetaan melunmittauspisteen ohitse tietyllä nopeudella. Sei-




auton aerodynaamisista ominaisuuksista johtuvaa melua. Tyyppihyväksyntätestin yh-
teydessä tehtävän paikallaan olevan ajoneuvon meluntason mittaus tehdään myöhempi-
en tarkastusten helpottamiseksi [39]. Entisen Ajoneuvohallintokeskuksen teettämän 
tutkimuksen perusteella ohiajomittaus melun toteamiseksi olisi periaatteessa käyttökel-
poinen menetelmä katsastusten yhteydessä, mutta siihen tarvittava noin 100 metrin mit-
tainen ja tarpeeksi leveä testirata aiheuttaa tilantarpeesta johtuvia ongelmia. Tutkimuk-
sen perusteella paikallaan olevan auton melunmittaaminen olisi käyttökelpoisempi tapa. 
[38] Ohiajomelutestin tarpeellisuutta on syytä arvioida tarkemmin sovellettavaksi tule-
vaisuudessa katsastusten yhteydessä. Osittain testin tekee tarpeettomaksi EU-asetus 
1222/2009, jonka seurauksesta rengasvalmistajien valmistamat renkaat on luokiteltava 
energiatehokkuuden, märkäpidon ja melun osalta. 1.7.2012 alkaen valmistetuissa ren-
kaissa on pitänyt olla kuvan 1 mukainen tarra. 
 
 
Kuva 1. EU:n asettama pakollinen rengasmerkintä. [40] 
 
Euroopan talouskomission UNECE:n sääntö numero 51 säätelee vähintään nelirenkais-
ten moottoriajoneuvojen hyväksyntää niiden melupäästöjen osalta. Soveltamisalan pii-
riin kuuluvat M- ja N-ajoneuvoluokat. Kyseistä sääntöä käytetään tyyppihyväksyntöjen 
yhteydessä, toisin sanoen siis silloin, kun uutta ajoneuvomallia ollaan tuomassa ensiker-
taa markkinoille. E-sääntö numero 51 antaa tarkat ohjeet siitä, miten sekä liikkeessä että 
paikallaan olevan ajoneuvon melutaso mitataan, jotta se täyttää tyyppihyväksyntävaati-
mukset. [39] Taulukossa 6 on nähtävissä autojen melurajoja, ja kohdissa 6.2.2.1.1 ja 
















Henkilöiden kuljetukseen tarkoitetut, kuljettajan istuin mukaan lukien 














Henkilöiden kuljetukseen tarkoitetut, kuljettajan istuin mukaan lukien yli 
yhdeksänpaikkaiset ajoneuvot, joiden suurin sallittu massa on suurempi 
kuin 3,5 tonnia 
 
 
moottoriteho alle 150 kW (ECE) 
 















Henkilöiden kuljetukseen tarkoitetut, kuljettajan istuin mukaan lukien yli 
yhdeksänpaikkaiset ajoneuvot; tavaroiden kuljetukseen tarkoitetut ajoneu-
vot 
 
suurin sallittu massa enintään 2 tonnia 
 
















Tavaroiden kuljetukseen tarkoitetut ajoneuvot, joiden suurin sallittu mas-
sa on suurempi kuin 3,5 tonnia 
 
moottoriteho alle 75 kW (ECE) 
 
moottoriteho 75 kW tai enemmän (ECE), mutta alle 150 kW 
 









Trafi valvoo yhdessä katsastusviranomaisten ja poliisin kanssa autojen pakokaasupääs-
töjä. Pakokaasupäästöjä valvotaan autojen osalta säännöllisesti määräaikaiskatsastusten 
yhteydessä. Pakokaasupäästöjä valvotaan lisäksi muutoskatsastuksissa, mikäli autoon 
on tehty sellainen muutos, joka edellyttää päästömittausta. Yleisimmin muutoskatsas-
tuksissa esitetään dokumentti pakokaasupäästöistä, koska vain harvoissa tapauksissa 
autoille on mahdollista suorittaa EY-tyyppihyväksynnän mukaista päästömittausta kat-
sastustoimipaikalla lainsäädännöstä ja tarvittavien laitteiden puutteesta johtuen. Auton 
kulutukseen ja pakokaasupäästöihin vaikuttavat jossain määrin useat eri muutokset. 
Halkaisijaltaan ja leveydeltään suuremmat vanteet ja renkaat, korin muutokset kuten 
esimerkiksi erilaiset ilmanohjaimet sekä muutokset voimansiirtoon vaikuttavat osaltaan 
auton kulutukseen ja sitä kautta syntyviin pakokaasupäästöihin. Käytännössä vain moot-
torin vaihtoon rinnastettavat muutokset aiheuttavat vaatimuksia pakokaasupäästöjen 
tason osoittamiselle muutoskatsastuksessa. Moottorin vaihtoon rinnastettavia muutoksia 
ovat sylinterikannen, ahtimen tai ahtoilman jäähdyttimen vaihtaminen alkuperäisistä 
poikkeaviin. Moottorin iskutilavuuden kasvattaminen joko sylinterin halkaisijaa tai is-
kunpituutta muuttamalla rinnastetaan niin ikään moottorin vaihtoon, mikäli iskutilavuus 
kasvaa yli 10 prosenttia [13]. 
 
Pakokaasupäästöjen raja-arvoja kiristetään nykyään muutaman vuoden välein. Päästöra-
joista säädetään Euroopassa EU:n päästötavoitteiden mukaisesti. Vuoteen 1978 saakka 
autojen päästörajoista säädettiin epätäsmällisesti. Vuoden 1975 Tieliikennelaki -kirjassa 




vaa: ”Auton rakenteen tulee olla sellainen, ettei sen käytöstä aiheudu melua, joka on 
sopivin teknisin keinoin vältettävissä. Moottorista ei saa päästä savua eikä pahanha-
juista tai myrkyllistä kaasua siinä määrin tai siten, että siitä syntyy haittaa”. Auton 
pakokaasupäästöt määräytyvät käyttöönottoajankohdan mukaisesti. Ottomoottorilla va-
rustettujen autojen, joiden käyttöönottoajankohta on välillä 1.1.1978 - 1.10.1986, pako-
kaasupäästöjä valvotaan käytönaikaisella mittauksella katsastustoimipaikoissa. Käytön-
aikainen mittaus tarkoittaa katsastajan tekemää pakokaasujen päästömittausta määräai-
kais- tai muutoskatsastuksen yhteydessä. Ottomoottorilla varustetun, 1.10.1986 tai sen 
jälkeen käyttöönotetun auton pakokaasupäästörajat kiristyivät hieman E-sääntö 15/03 
mukaisesti. 1.7.1987 astui voimaan E-sääntö 15/04, joka ei mahdollistanut enää käytön-
aikaista päästömittausta. Kyseisen päästövaatimuksen piiriin kuuluvien autojen pako-
kaasupäästöt moottorin vaihdon tai muutoksen jälkeen voidaan katsoa täyttyvän, mikäli 
valmistaja tai riippumaton tutkimuslaitos antaa pakokaasupäästöistä todistuksen, tai jos 
autossa on moottorille sopiva katalysaattori. E-säännön 15/04 voimassaoloaika päättyi 
1.1.1992, jolloin voimaan astui EURO 0 päästötaso. Taulukkoon 7 on koottu eri EURO 
–päästöluokkien voimaanastumisajat ensi kertaa käyttöönotettaville henkilöautoille. 
Taulukossa ei huomioida lukuisia poikkeuksia johtuen muun muassa eroista ajoneuvo-
jen massoissa. [13, 14, 41] 
 




        
Päästöluokka Ottomoottori     Dieselmoottori 
   
  
EURO 0 1.1.1992 1.1.1993 
   
  
EURO 1 1.1.1995 1.1.1995 
   
  
EURO 2 1.1.1997 1.10.1999 a 
   
  
EURO 3 1.1.2001 1.1.2001 
   
  
EURO 4 1.1.2006 1.1.2006 
   
  
EURO 5a 1.1.2011 1.1.2011 b 
   
  
EURO 5b 1.1.2012 1.1.2012 
   
  
EURO 5b+ 1.1.2014 1.1.2014 
   
  
EURO 6 1.9.2015 1.9.2015 c 
   
  
  
     
  
Selitteet 
     
  
a=suoraruiskutteiset dieselmoottorit, muut 1.1.1997 
  
  
b=M ja N1 (alaluokka 1) -ajoneuvoluokat. Tietyt M1- ja M1G-ajoneuvoluokat 1.1.2012 
c=EURO 6 luokka jakaantuu useisiin alaluokkiin, joita ei avata tässä yhteydessä 
 
Pakokaasupäästöjen tarkastelu voidaan jaotella vähäpäästöisen (luku 6.1.) ja ei-
vähäpäästöisen auton välillä. Vähäpäästöisen auton pakokaasupäästöihin vaikuttavien 
komponenttien ja osakokonaisuuksien, kuten esimerkiksi katalysaattorien vaihtaminen, 
on huomattavasti tarkemmin säädeltyä kuin ei-vähäpäästöisen auton kohdalla. Vähä-
päästöiseen autoon on mahdollista vaihtaa moottori, kunhan moottorin mukana vaihde-
taan kaikki pakokaasupäästöihin vaikuttavat laitteet ja komponentit. Vaihdettavan moot-
torin on muutoin vastattava muutoksen kohteena olevan auton alkuperäistä moottoria. 
Päästövaatimusten on vastattava vähintään auton alkuperäisiä päästövaatimuksia, mutta 
autoon on sallittua vaihtaa myös sellainen moottori, joka täyttää auton käyttöönotto-




komponentteja ja rakenteita saa vaihtaa vain auton valmistajan tai muun vastaavan ta-
hon kuten nimetyn tutkimuslaitoksen hyväksymiin komponentteihin ja rakenteisiin. [13] 
 
6.2 Jarrutettavuus 
6.2.1 Lainsäädäntö ja vaatimukset 
Moottorin tehon kasvu ja sitä kautta auton kasvava suorituskyky täytyy kompensoida 
tehokkaammilla jarruilla. Direktiivi 98/12EY ja sitä vastaavat E-säännöt 13 ja 13-H 
asettavat vaatimukset M-, N- ja O-luokan ajoneuvojen jarruille. Tässä luvussa tarkastel-
laan E-sääntöä 13-H, koska se koskee henkilöautoja ja on uudempi kuin sitä vastaava 
direktiivi. Paineilmajarruja ja perävaunujen jarruja ei käsitellä, koska ne koskevat lähin-
nä raskasta kalustoa. E-säännöstä 13-H löytyvät kaikki määritelmät ja vaatimukset auto-
jen jarrujärjestelmille. Jarrujärjestelmille asetetaan useita vaatimuksia niin valmistuk-
sen, asennuksen kuin hallittavuuden suhteen. Jarrulaitteiston pitää toimia kaikissa olo-
suhteissa ja sen pitää kestää syöpymistä ja vanhenemista. Lisäksi mahdolliset sähkö-
magneettiset häiriöt eivät saa haitata jarrujärjestelmän toimintaa. Jarrujen käytön suh-
teen yleiset vaatimukset jaotellaan käyttöjarrun ja seisontajarrun välillä. Auton käyttö-
jarrulla kuljettajan on pystyttävä hallitsemaan auton liikettä ja pysäyttämään auto turval-
lisesti, nopeasti ja tehokkaasti kaikissa olosuhteissa. Lisäksi jarrutuksen voimakkuutta 
on pystyttävä säätelemään ja käyttöjarrua on pystyttävä käyttämään istualtaan käsiä oh-
jauspyörästä irrottamatta. Viimeisimmästä vaatimuksesta voidaan tehdä poikkeuksia 
invalidien käyttöön tarkoitetuissa ajoneuvoissa, joissa on yleistä operoida sekä kaasu- 
että jarrupoljinta käsikäyttöisillä erityislaitteilla. Edellä mainittu poikkeus voidaan hy-
väksyä rekisteröinti- ja muutoskatsastuksessa tai yksittäishyväksynnässä sekä kansalli-
sessa piensarjatyyppihyväksynnässä. Seisontajarrun vaatimukset liittyvät ajoneuvon 
paikallaan pitämiseen ala- ja ylämäessä myös niissä tilanteissa, joissa kuljettaja ei ole 
ajoneuvossa. Seisontajarrun pitää olla täysin mekaaninen, mutta se voidaan kytkeä pääl-
le ja päältä pois esimerkiksi sähkömoottorin avulla. [42] 
 
Muutoskatsastuksissa hyväksyttävistä jarrumuutoksista puhutaan vastaavasti autojen 
rakennemuutospäätöksen (779/1998) 13 §:ssä. Jarrumuutoksiin pätee sama perusajatus 
kuin muihinkin tehtäviin muutoksiin – liikenneturvallisuuden on pysyttävä vähintään 
samalla tasolla kuin mitä se oli ennen muutosta. Rakennemuutoksissa jarrut voidaan 
korvata alkuperäistä tehokkaammilla jarruilla, kunhan ne on tarkoitettu käytettäväksi 
vähintään saman tehoisessa ja akselimassoiltaan vastaavassa autossa. Jarrutehoa ei saa 
siis heikentää, mikä estää esimerkiksi jarrutehostimen poistamisen autosta. Jarru-
pääsylinterin mitoituksen on vastattava muutoksissa muuta jarrujärjestelmää ja jarru-
voimien jako ei saa muuttua tehtyjen muutosten myötä. Lukkiutumatonta jarrujärjestel-
mää ei saa myöskään poistaa, koska se vaikuttaisi negatiivisesti liikenneturvallisuuteen. 
Vanhoissa autoissa mahdollisesti olevat yksipiiriset jarrujärjestelmät saa korvata kaksi-
piirisillä jarruilla, kunhan uuden jarrupääsylinterin mitoitusvaatimukset otetaan huomi-
oon. Lisäksi jarruille tehtävissä muutoksissa kaikkien liitosten ja kiinnitysten on oltava 
asianmukaisia. [13] 
 
Auton jarrutettavuutta voidaan mitata eri tavoin. Yleisin käytäntö on tarkastella auton 
hidastuvuutta, mutta jarrujen ominaisuuksia voidaan arvioida muillakin tavoin. Jarruja 
voidaan arvostella jarrutuntuman perusteella, mikä on kuitenkin melko subjektiivinen 
tapa. Jarrutuntumalla tarkoitetaan jarruvoiman hallittavuutta jarrutustilanteessa sekä 
loogisuutta jarrupolkimen toiminnassa. Ideaalinen jarrupoljintuntuma on lineaarinen tai 
hieman progressiivinen, eli jarruvoiman tuotto kasvaa suoraan verrannollisesti jarrupol-




rupoljinta painetaan. Jarrujen häipyminen on eräs ongelmallinen ominaisuus, jota täytyy 
tarkastella jarrutuskokeiden aikana. Häipymisellä tarkoitetaan jarruvoiman säilymistä 
useiden peräkkäisten jarrutusten aikana. Huonot jarrut alkavat menettää tehoaan jo joi-
denkin voimakkaiden peräkkäisten jarrutusten jälkeen. Hidastuvuuden ohella kenties 
tärkein ominaisuus autoa jarrutettaessa on sen hallittavuus ja auton pysyminen alkupe-
räisellä ajolinjallaan. Etenkin lukkiutumaton jarrujärjestelmä (ABS) edesauttaa auton 
hallittavuutta jarrutustapahtuman aikana. Ongelmia aiheuttavat vanhempien autojen 
jarrut ilman lukkiutumisenestojärjestelmää. Alhaisen kitkan ja vaihtelevan kitkan olo-
suhteet ovat erittäin haastavia tällaisille autoille, ja esimerkiksi kitkaerojarrutuksen ai-
kana, jossa toisen puolen renkaat ovat pitävällä alustalla ja toisen puolen renkaat liuk-
kaalla pinnalla kuten jäällä, aiheuttavat autolle kiertomomentin auton pystyakselin suh-
teen. Mitä painavampi auto on kyseessä, sitä hitaampi kiertoilmiö on massan hitaudesta 
johtuen. [36] Kuvan 2 tavoin on mahdollista arvioida jarrujärjestelmän tasapainoisuutta 
ja ABS-järjestelmän kykyä pitää auto alkuperäisellä ajolinjallaan jarrutustapahtuman 
aikana. Mitä pienempi sivuttaispoikkeama on verrattuna alkuperäiseen ajolinjaan (ku-
vassa deviation distance), sitä tasapainoisempana jarrujärjestelmää voidaan pitää.  
 





E-säännössä 13-H on tyyppihyväksytyille autoille vaatimus jarruvoimien symmetrisestä 
jakautumisesta suhteessa ajoneuvon pitkittäissuuntaiseen keskitasoon nähden. Määräai-
kaiskatsastuksessa hyväksytään autoille maksimissaan 30 % jarruvoimien ero saman 
akselin pyörillä käyttöjarrua käytettäessä [44]. Määräaikaiskatsastuksessa käytettäviä 
katsastuksenarvosteluperusteita noudatetaan soveltuvin osin myös muutoskatsastuksen 
yhteydessä.  
6.2.2 Jarrujen suorituskyvyn arviointi 
E-säännön 13-H liitteessä 3 ilmenevät jarrutustestit ja niiden vaatimukset testiolosuh-
teille. Jarrutustestejä tehdään kahdella eri tavalla – vaihde vapaalla ja vaihde kytkettynä. 
Jälkimmäisessä testissä saadaan todellisempi kuva hätäjarrutustilanteesta, jossa kytkin-
poljinta ei välttämättä ennätetä painamaan pohjaan, jolloin moottori välittää voimaa 
vielä jarrutuksen aikana pyörille kuormittaen jarruja suuremmalla teholla kuin tilantees-
sa, jossa vaihde on vapaalla. Molemmille testeille on määritetty saavutettavat vähim-
mäishidastuvuudet sekä suurimmat sallitut pysähtymismatkat ajonopeudesta riippuen. 
Taulukossa 8 on nähtävissä jarrutustestien jarruteholle asetetut vaatimukset. [42] 
 
Taulukko 8. E-säännön 13-H mukaiset käyttöjarrun tehovaatimukset. [42] 






0,1 v + 0,0060 v2 (m) 
6,43 m/s2 





80 % vmax ≤ 160 km/h 
0,1 v + 0,0060 v2 (m) 
5,76 m/s2 
Poljinvoima f 6,5–50 daN 
 
Esimerkiksi ensimmäisessä testissä vaihde vapaalla ajettaessa ja auton nopeuden ollessa 
100 km/h, saa pysähtymismatka olla korkeintaan 70 metriä. 
 
                      (1) 
 
Toisessa testissä vaihde kytkettynä auton nopeuden pitää olla vähintään 80 prosenttia 
auton rakenteellisesta huippunopeudesta ja enintään 160 km/h. Nykyaikaisten ns. perhe-
autojen rakenteelliset huippunopeudet vaihtelevat 200 km/h molemmin puolin. Esimer-
kiksi autoa, jonka rakenteellinen huippunopeus on 210 km/h, tulisi testata nopeudella 
160 km/h, koska 80 prosenttia 210 km/h on 168 km/h. Testissä käytettävästä 160 km/h 
nopeudesta auton pysähtymismatkan tulisi olla enintään 169,6 m. 
 
                         (2) 
 
Pysähtymismatkavaatimuksen voidaan katsoa olevan nykyautoille helppo täyttää, sillä 
esimerkiksi Tekniikan Maailman autotesteissä autot pysähtyvät poikkeuksetta 100 km/h 
nopeudesta alle 45 metrin matkalla. Saavutetut hidastuvuudet jarrutuskokeissa ovat ol-
leet suuruudeltaan yli 1 G:n (yli 9,81 m/s
2
), mikä on reilusti enemmän kuin tyyppihy-
väksynnän edellyttämät hidastuvuusvaatimukset.  
 
Auton hidastuvuuden suuruus jarrutustilanteessa on seurausta jarrutustapahtuman useis-
ta eri vaiheista. Lisäksi todellisessa tilanteessa liikenteessä auton jarrutuksen kokonais-
matkaan vaikuttavat kuljettajan reaktioaika ja käytössä oleva kitka. Reaktioajan jälkeen 




kimen vipuvoiman sekä alipainetoimisen tehostuksen ansiosta jarrupääsylinteriin välit-
tyvä voima kuljettajan jalalta kasvaa. Jarrupääsylinterissä jarruneste alkaa puristua ka-
saan ja puristuva jarruneste välittää voiman pyöräjarrulle, jossa itse jarrutus tapahtuu 
jarrupalojen painautuessa kiinni jarrulevyyn tai rumpujarrujen tapauksessa jarrukenkien 
painautuessa vasten jarrurumpua. 
 
Lasketaan esimerkin avulla auton pysähtymismatka tilanteessa, jossa autolla aletaan 
jarruttaa 100 km/h alkunopeudesta. Kuljettajan reaktioaika esimerkissä on 1,2 sekuntia 
ja jarrupaineen nousuaika 0,2 sekuntia. Jarrupaineen nousu tapahtuu lineaarisesti 0 pai-
neesta täyteen jarrupaineeseen. Täydellä jarrupaineella auto saavuttaisi 10 m/s
2
 eli noin 
1,02 G:n hidastuvuuden. Kokonaisjarrutusmatka eli pysähtymismatka koostuu reaktio-
ajasta, jarrupaineen kehittymisvaiheen aikaisesta hidastuvuudesta ja täyden jarrupaineen 
aikaisesta hidastuvuudesta, kunnes auto on täysin pysähtynyt. 100 km/h nopeudella auto 
liikkuu joka sekunti noin 27,78 m. Kaavassa 3 yksikkö km/h on muutettu muotoon m/s. 
Reaktioaika (1,2 sekuntia) huomioiden auto kulkee noin 33,34 metrin matkan ennen 
jarrupaineen kasvun alkua. 
 
   
   







      
 
 
               (4) 
 
Jarrupaineen kasvun aikana auto ei jarruta täydellä hidastuvuudella, vaan hidastuvuuden 
kasvu lisääntyy lineaarisesti (todellisessa jarrutustilanteessa hidastuvuus ei lisäänny 
lineaarisesti), kunnes saavutetaan täysi jarrutuspaine ja maksimaalinen hidastuvuus. 
Kaavassa 5 on kiihtyvyys jarrupaineen paisunta-aikana. Kiihtyvyyttä integroimalla, 
saadaan kaavojen 6 ja 7 mukaisesti auton nopeus paisunta-ajan lopulla. 
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Auton nopeutta integroimalla saadaan auton kulkema matka jarrupaineen paisunta-
aikana. Tämä selviää kaavoista 8 ja 9. 
 
 








           










             














       
 
 
   
 
  





Kaavan 11 avulla lasketaan täysitehoiseen jarrutukseen käytetty matka. 
 
         
 
 
         
 
 
   
 
  
                     
(11) 
 
Kokonaisjarrutusmatka voidaan nyt laskea kaavojen 12 ja 13 mukaisesti. 
 
                                                                       (12) 
 
                               (13) 
 
Laskuesimerkistä huomataan, että vaadittava pysähtymismatka on lähes mahdollista 
saavuttaa teoriassa vielä reaktioaika mukaan lukien. Tyyppihyväksyntätesteissä reaktio-
aikaa ei huomioida. Esimerkissä on paljon yksinkertaistuksia, ja esimerkiksi kitkaa ei 
oteta lainkaan huomioon, joten todellinen pysähtymismatka olisi laskettua matkaa sel-
västi pidempi.  
 
Auton fyysisillä mitoilla, kuten painojakaumalla, akselivälillä sekä painopisteen kor-
keudella on merkittäviä vaikutuksia auton käyttäytymiseen jarrutustilanteessa. Auton 
dynaamisista painonsiirroista johtuen jarrutusvoimien tulisi jakautua pyöränkuormien 
suhteessa, jotta saatavilla oleva pito jarrutustapahtumassa voitaisiin hyödyntää mahdol-
lisimman tehokkaasti [45]. Jarruvoimien jakoa säädellään yleisimmin ABS-jarruilla, 
joiden avulla voidaan tuottaa yksilölliset jarrupaineet sekä akselisto- että rengaskohtai-
sesti. Stabiliteetilla tarkoitetaan tässä yhteydessä jarrujen lukkiutumisjärjestystä. Mikäli 
takarenkaat lukkiutuvat ennen eturenkaita on jarrutustapahtuma epästabiili ja auton pyö-
rähtämisriski pystyakselin ympäri on erittäin suuri. Stabiliteettiin liittyvät ongelmat il-
menevät erityisesti vanhemmissa autoissa, joita ei ole varustettu ABS-jarruin. Van-
hemmistakin autoista löytyvä jarruvoimanjakolaite parantaa auton stabiliteettia huomat-
tavasti hyvissä ajo-olosuhteissa. Jarruvoimanjakolaite ei kuitenkaan toimi kitkaerojarru-
tuksessa ja vakauta auton käytöstä.  
 
Tarkastellaan seuraavaksi erään maastoajoneuvon (M1G-ajoneuvoluokka) avulla paino-
pisteen korkeuden vaikutusta auton stabiliteettiin jarrutustapahtumassa. Seuraavan esi-
merkin kaikki alkuarvot eivät vastaa todellisia mittoja oikeasta autosta, koska esimer-
kiksi painopisteen todellista korkeutta valmistajat eivät ilmoita. Jarrujen kohdalla ilmoi-
tetut mitat ovat niin ikään arvioita. Tehollinen jarrulevyn halkaisija tarkoittaa sitä jarru-
levyn halkaisijaa, jossa jarrupalan keskikohta ottaa kiinni jarrulevyyn. Taulukossa 9 on 
esitetty tehtävässä käytettävät alkuarvot. Esimerkissä käytettävien kaavojen johtamista 




Taulukko 9. Esimerkin alkuarvot  
Massa, m (kg) 2240 
Painojakauma edessä/takana (%) 56/44 
Akseliväli, l (m) 2,85 
Painopisteen korkeus h (m) 0,7 
Jarrutyösylinterien halkaisijat 
edessä de ja takana dt (m) 0,055/0,039 
Jarrulevyjen teholliset halkaisijat 
edessä Dej ja takana Dtj (m) 0,26/0,19 
Kitkakerroin µ (märkä asfaltti) 0,6 
 
Määritetään ensiksi esimerkin autolle ideaalisen jarrujaon paraabeli. Paraabelin avulla 
voidaan ilmaista takapyörän suhteellinen jarruvoima etupyörän suhteellisen jarruvoiman 
funktiona. Paraabelilla jarruvoimat jakautuvat pyöräkuormien suhteessa ja auton nou-
dattaessa kyseistä paraabelin muotoa, käytetään jarrutuksessa suurin mahdollinen akse-
listokohtainen jarruvoima sen hetkisellä kitkalla [45]. Määritetään ensin painopisteen 
suhteellinen etäisyys etuakselista kaavan 13 avulla ja painopisteen suhteellinen korkeus 






     
    







   
    
        
(14) 
 





   





















Kaavassa 15 termi  
  
 




 vastaavasti suhteellisen jarruvoiman suuruuden etuakselilla. Laskentaohjelmaa 
(Excel) apuna käyttäen kaavaan sijoitetaan suhteelliset painopisteiden sijainnit. Termille 
  
 
 syötetään arvoja nollasta yhteen esimerkiksi yhden desimaalin välein ja saadaan piir-
rettyä kuvaajan 1 mukainen paraabeli. Kuvaajaan 1 lisätään vielä auton rakenteellisen 
jarrujaon suora. Kyseinen suora ilmaisee auton todellisen jarrujaon suhteen, mikäli au-
tossa ei käytetä mitään apuvälineitä jarruvoimien säädössä, kuten esimerkiksi ABS-
jarruja tai jarrupaineensäädintä taka-akselilla. Auton rakenteellinen jarrujako määräytyy 
etu- ja taka-akselin kesken ainoastaan jarrulevyjen sekä jarrutyösylintereiden mitoituk-
sista. Muut jarrukomponentit, kuten jarrupääsylinteri, ovat yhteisiä etu- ja taka-akselin 
jarruille. Autoissa yleinen jarrujärjestelmä on tyypiltään 2-piirinen jarrujärjestelmä, jos-
sa oikea eturengas ja vasen takarengas kuuluvat keskenään samaan piiriin ja vastaavasti 
vasen eturengas ja oikea takarengas keskenään samaan piiriin. Kaavassa 16 määritetään 













   
   
         
(16) 
    
Kaavaa 16 hyväksikäyttäen voidaan määrittää rakenteellisen jarrujaon suoran kaava 













Esimerkissä tarkastellaan tilannetta, jossa tienpinta on märkä ja kitkakerroin suhteelli-
sen matala (0,6). Takarenkaan vakiokitkasuora on esitetty kaavassa 18 ja eturenkaan 
vastaava suora kaavassa 19. Kaavojen perustana ovat renkaiden tukivoimien muutokset, 



































Paraabelin yhteyteen lisätään vielä vakiohidastuvuuden suoria helpottamaan tarkastelua.  
Vakiohidastuvuuden suorien yhtälö selviää kaavasta 20. Tämän jälkeen esitetään kuvaa-




















Kuvaaja 1. Auton käyttäytyminen jarrutustapahtumassa vakiotilanteessa. 
 
Auton jarrutustapahtuman täydellinen optimointi noudattaisi paraabelin muotoa. Paraa-
belin alapuolella oltaessa on jarrutustapahtuma stabiili, koska näissä tapauksissa eturen-
kaat lukkiutuvat ennen takarenkaita. Paraabelin yläpuolella tilanne muuttuu epästabii-
liksi ja takarenkaat lukkiutuvat ennen eturenkaita. [45] Esimerkkiauton tapauksessa etu-
renkaat lukkiutuvat ennen takarenkaita noin hidastuvuudessa 0,57 G. Jarrutustapahtu-
man edetessä takarenkaat lukkiutuvat hidastuvuuden ollessa noin 0,6 G. Jarrutustapah-
tuma on stabiili.  
 
Korotetaan autoa 150 mm, joka on suurin sallittu kokonaiskorotus M1G-luokan autossa 
muutoskatsastuksessa. Tilanne on muutoin sama kuin aiemmin, mutta painopisteen kor-














Ideaalijaon paraabeli Rakenteellisen jarrujaon suora 
Vakiohidastuvuuden suora 1 g Vakiohidastuvuuden suora 0,9 g 
Vakiohidastuvuuden suora 0,8 g Vakiohidastuvuuden suora 0,7 g 
Vakiohidastuvuuden suora 0,6 g Vakiohidastuvuuden suora 0,5 g 





Kuvaaja 2. Painopisteen korkeuden korotus 150 mm:llä.  
 
Jarrutustapahtuma on painopisteen korotuksen jälkeen epästabiili. Takarenkaan vakio-
kitkasuora leikkaa rakenteellisen jarrujaon suoran ennen eturenkaita, mikä tarkoittaa 
takarenkaiden lukkiutumista ensiksi. Kuvaajasta 2 on nähtävissä, että takarenkaat luk-
kiutuvat noin hidastuvuudessa 0,59 G (n. 5,79 m/s
2
). Jarrutustapahtuma muuttuu entis-
täkin epästabiilimmaksi, mikäli kitkakerroin kasvaa. Kitkakertoimella 1 takarenkaat 
lukkiutuvat noin 0,77 G hidastuvuudella ja eturenkaat vasta hidastuvuuden ollessa noin 
1 G. Jarrujen kehittynyt säätöjärjestelmä on merkittävä turvallisuutta parantava järjes-
telmä, joka tulee huomioida etenkin vanhojen autojen rakennemuutosten kohdalla. 
6.3 Alustamuutokset 
Alustamuutoksiin lukeutuvat vanteiden ja renkaiden, akseliston, ohjauslaitteiden, hei-
lahduksenvaimentimien, auton korkeuden sekä edellisessä kappaleessa käsiteltyjen jar-
rujen muutokset. Alustamuutokset vaikuttavat auton ajettavuuteen ja hallittavuuteen. 
Auton alustasta puhuttaessa tarkoitetaan yleensä jousituksen, heilahduksenvaimentimien 













Ideaalijaon paraabeli Rakenteellisen jarrujaon suora 
Vakiohidastuvuuden suora 1 g Vakiohidastuvuuden suora 0,9 g 
Vakiohidastuvuuden suora 0,8 g Vakiohidastuvuuden suora 0,7 g 
Vakiohidastuvuuden suora 0,6 g Vakiohidastuvuuden suora 0,5 g 




suunnittelu on tärkeä osa auton kokonaisturvallisuutta yhdessä turvallisuutta parantavi-
en laitteiden, kuten ajovakaudenhallintajärjestelmän (ESP) kanssa.  
6.3.1 Vanteiden ja renkaiden muutokset 
Autoa ei tarvitse nykyisen säädöksen mukaan muutoskatsastaa, mikäli auton raideleveys 
ei kasva yli 30 mm eikä vanteen nimellishalkaisija poikkea alkuperäisestä yli 26 mm. 
Muutoskatsastusvelvollisuus ei koske tilannetta, jossa renkaan leveys kasvaa enintään 
30 mm. Muutoskatsastuksessa voidaan sallia edellä mainittuja suuremmat muutokset, 
jos renkaan ulkohalkaisija kasvaa korkeintaan 51 mm ja leveys enintään 102 mm auton 
alkuperäisiin tai tyyppihyväksyttyihin renkaisiin verrattuna. Renkaan ulkohalkaisijan 
muuttuessa on nopeusmittarin näyttämä korjattava vastaamaan alkuperäistä tarkkuutta. 
Pyörän navan ja vanteen välissä ei saa käyttää muiden kuin auton tai vanteen valmista-
jan valmistamia sovituskappaleita. Renkaan nopeusluokan on muutoksen jälkeen pysyt-
tävä vähintään Q-nopeusluokassa (160 km/h). [13] 
 
Rakennemuutospäätöksen lisäksi auton renkaista säädetään perusdirektiivin 92/23/ETY 
sekä niitä vastaavien E-sääntöjen perusteella. E-säännön 30 soveltamisalueen piiriin 
kuuluvat pääasiallisesti M1-, O1- ja O2-luokan ajoneuvot. Kyseinen sääntö määrittelee 
lähinnä renkaiden tyyppihyväksyntää koskevia asioita. E-säännössä on yhteneviä asia-
kokonaisuuksia STRO:n (The Scandinavian Tire & Rim Organization) rengasnormien 
kanssa. STRO julkaisee rengas-, vanne- ja pyöräteollisuuden teknisiä normeja. Julkais-
tavat normit perustuvat kansainvälisiin normeihin pohjoismaiden erityistarpeisiin sovel-
lettuina. Lainsäädännön näkökulmasta STRO:n rengasnormit eivät velvoita mihinkään, 
mutta käytännössä kyseiset normit on todettu käyttökelpoiseksi ohjeistukseksi esimer-
kiksi rengas- tai vannemuutosten yhteydessä. STRO:n rengasnormit antavat suositukset 
renkaiden vaihtokelpoisuudesta. STRO:n mukaan suositeltava renkaan suurin leveyden 
muutos on ± 15 mm, mikäli käytetään alkuperäistä renkaan profiilia. Profiilin muutok-
sen jälkeen STRO suosittelee enintään 30 mm muutosta renkaan leveydessä. Renkaan 
vierintäkehän osalta STRO suosittelee enintään ± 5 prosentin muutosta. [46, 47]  
 
Rengas- ja vannekoon muutosten tarkastukset ovat hyvin yleisiä toimenpiteitä muutos-
katsastuksessa. Yleensä renkaan ja vanteen kokoa halutaan kasvattaa ja muutosten pe-
rusteena on monesti auton ulkonäön parantaminen. Työkäyttöön tarkoitetuissa ajoneu-
voissa rengaskoon kasvattamisella on usein perusteena vaikeat maasto-olosuhteet ja 
renkaan ulkohalkaisijaa kasvattamalla maastossa tarvittava auton maavara kasvaa. Ajo-
ominaisuuksiin kuten auton uraherkkyyteen ja kitkaominaisuuksiin märällä tienpinnalla 
sekä auton rengasmeluun renkaan leveyden kasvulla on usein negatiivinen vaikutus. 
Renkaan dimensioiden vaikutusta syntyvään meluun on vaikea arvioida, koska yhden 
rengasparametrin muuttaminen vaikuttaa myös muihin parametreihin [48]. On kuitenkin 
arvioitu, että renkaan leveyden kaksinkertaistaminen johtaisi melun lisääntymiseen 4 dB 
verran [48]. Lisäksi renkaan korkeudella on merkitystä syntyvään meluun, mutta sen 
syntymekanismi on vaikeammin arvioitavissa renkaan leveyden vaikutukseen verrattuna 
[48]. Renkaiden tuottaman melun syntymekanismeja ei siis täysin tunneta, mutta erilai-
set melun aiheuttajat voidaan jakaa aerodynaamisiin ja rakenteellisiin tekijöihin [48]. 
Rengasmelun osalähteitä ovat muun muassa rakenteelliset värähtelyt, renkaan kuviopa-
lojen ja nastojen iskeytyminen tiehen, tien karheudesta johtuva melu, renkaan ilman 
syrjäyttämisestä johtuva turbulenssi sekä ilman kompressoituminen renkaan ja tienpin-
nan välisiin ilmataskuihin [48].  
 
Kuvassa 3 on havainnollistettu vanteen upotussyvyyttä (ET-mitta tai offset). Vanteen 




millimetreissä ja se tarkoittaa vanteen kiinnityspisteen etäisyyttä renkaan keskilinjasta. 
Kuvassa vasemmalla on positiivinen ET-mitta, jossa vanteen kiinnityspinta on renkaan 
keskilinjaa ulompana. Keskellä on vastaavasti neutraalitapaus, jossa vanteen kiinnitys-
pinta on samassa tasossa renkaan keskilinjan kanssa. Oikealla kuvassa on nähtävissä 
negatiivinen ET-mitta. Vanteen ET-mittaa muutetaan yleensä auton ulkonäkösyistä, 
jolloin vanteen ulkoreuna saadaan tuotua mahdollisimman lähelle auton lokasuojan reu-
naa. ET-mitalla on itsessään vaikutusta myös vanteen ulkonäköön.   
 
 
Kuva 3. Vanteen ET-mitat [49] 
 
Autovalmistajat suunnittelevat autot käytettäväksi tietyn kokoisilla renkailla. Auton 
aktiiviset turvajärjestelmät kuten lukkiutumaton jarrujärjestelmä sekä ajovakaudenhal-
lintajärjestelmä suunnitellaan toimimaan optimoidusti tietyillä auton rengasparametreil-
la. Rengaskoon suurilla muutoksilla voi olla auton ajodynamiikkaan sekä turvajärjes-
telmien toimintaan liittyviä negatiivisia vaikutuksia. Tyyppihyväksynnän mukaiset tie-
tyille automalleille sopivat rengaskoot on nähtävissä nykyään auton rekisteriotteelta. 
Rakennemuutospäätös (779/1998) mahdollistaa aiemmin tässä luvussa mainitut sallitut 
muutokset myös auton tyyppihyväksytyille renkaille. Automallista riippuen on mahdol-
lista kasvattaa esimerkiksi renkaan leveyttä nykyisen päätöksen puitteissa todella pal-
jon. Yleinen henkilöautoissa esiintyvä rengaskoko 205/55/R16 on mahdollista hyväksyä 
muutoskatsastuksessa jopa kokoon 295/35/R18 asti autosta riippuen. Kyseisen muutok-
sen ainoana edellytyksenä on renkaan vapaa pyöriminen pyöräkotelossa ja se, ettei ren-
gas tule leveyden puolesta auton korin ulkopuolelle. STRO:n rengasnormin mukaisesti 
renkaan leveys kasvaa esimerkkitapauksessa 87 mm, joten renkaan leveyttä olisi mah-
dollista kasvattaa vielä 15 mm ennen kuin päätöksen sallima maksimileveys täyttyisi. 
[13, 46]  
 
Renkaan leveyden suurella kasvattamisella autosta tehdään huomattavasti herkempi 
vesiliirrolle. Suuret ja etenkin leveät renkaat eivät välttämättä aiheuta lainkaan ongelmia 
ajettavuuteen hyvissä olosuhteissa. Ongelmat alkavat ilmaantua veden määrän lisäänty-
essä tienpinnalla, jolloin vesiliirron riski kasvaa. Vesiliirrolla tarkoitetaan tilannetta, 
jossa vettä kulkeutuu auton renkaiden alle enemmän kuin rengas ehtii siirtää sitä pois. 
Pahimmassa vesiliirtotilanteessa renkaan koko kontakti tiehen menetetään ja auto on 
tällöin täysin hallitsemattomassa tilassa. Vesiliirron syntyyn vaikuttavat useat eri asiat 
kuten auton nopeus ja massa, tienpinnan ominaisuudet, veden syvyys sekä renkaan 
ominaisuudet kuten koko, kuluneisuus, renkaan kuviointi ja kuvion syvyys. [50] Ren-
gaskoon kasvattamisella on tutkimuksissa todettu olevan positiivisia vaikutuksia etenkin 




tailtiin edellisessäkin esimerkissä ollutta rengaskokoa 205/55/R16 vielä prototyyppivai-
heessa olleeseen rengaskokoon 195/55/R20. Tutkimuksen perusteella huomattavasti 
suurempi renkaan halkisijamitta paransi vierinvastusta 16 prosentilla verrattuna normaa-
likokoiseen renkaaseen. Renkaiden muut ominaisuudet eivät juuri poikenneet toisistaan. 
[51] 
6.3.2 Alustan korkeuden muutokset 
Alustamuutoksia tehdään osittain samoin perustein kuin rengas- ja vannemuutoksia. 
Auton ulkonäkö, urheilullisempi tai mukavampi ajotuntuma sekä auton vaatimukset 
työkäytössä ovat yleisimpiä syitä alustamuutoksille. Työkäytössä alustaan tehtävillä 
muutoksilla haetaan yleensä parempaa kuormankantokykyä tai suurempaa maavaraa 
auton maasto-ominaisuuksien parantamiseksi.  
 
Rakennemuutospäätöksen (779/1998) 15 §:ssä säädetään auton alustan korkeuden muu-
toksista. Yleisin auton korkeudenmuutosmenetelmä on auton jousien pituuksien muut-
taminen. Jousien pituutta voidaan muuttaa jousia säätämällä tai vaihtamalla jouset ko-
konaan. Alustan korkeudensäätö on mahdollista toteuttaa asentamalla jousen ja akselin 
väliin tai jousen korin puoleiseen kiinnityspisteeseen joko korotus- tai madalluskappa-
leet. Henkilö- ja pakettiautojen osalta suurin sallittu alustan korkeudenmuutos on 51 
mm pyörän keskiöön verrattuna. Auton kokonaiskorkeus ei saa mahdollisen korin kor-
keuden ja rengaskoon muuttumisen myötä kasvaa enempää kuin 100 mm. Maastohenki-
löautoille ja maastopakettiautoille sallitaan 77 mm alustan korkeuden muutos. Sallittu 
kokonaiskorkeuden muutos on vastaavasti 150 mm maastohenkilöautoille ja maastopa-
kettiautoille. Kaikkia edellä mainittuja autoja koskee alustan korkeuden alentamisen 
jälkeen vähimmäisvaatimus 80 mm maavarasta. Lisäksi maavaran on oltava niin suuri, 
että toisen puolen renkaiden tyhjentyessä tai yhden akseliston joustovaran loppuessa 
yksikään alustan osa ei osu maahan. [13] 
 
Muutoskatsastuksessa alustan korkeuden muutokset voidaan hyväksyä edellä mainittu-
jen ehtojen täyttyessä. Mikäli kyseessä on tyyppihyväksytty henkilöauto (1.1.1996 uu-
det ajoneuvotyypit ja 1.1.1998 tai sen jälkeen käyttöönotetut henkilöautot) tulee muu-
toskatsastuksen yhteydessä esittää luotettava selvitys alustan muutossarjan sopivuudesta 
kyseiseen autoon. Hyväksyttäviä selvitysmuotoja ovat valmistajan lausunto tai riippu-
mattoman tutkimuslaitoksen todistus. Alustan muutossarjan ollessa valmistajan alkupe-
räisosa, riittää selvitykseksi sarjan sopivuudesta autoon maahantuojan tai valtuutetun 
jälleenmyyjän lausunto. Autoon asennettavan alustasarjan vaihdon seurauksena muuttu-
vat usein pyörän asentokulmat. Pyörän asentokulmista vaaditaan tarvittaessa selvitys 
muutoskatsastuksen yhteydessä ainakin niissä tilanteissa, joissa alustasarjan valmistaja 
tai tutkimuslaitos sitä edellyttää. Muissa tapauksissa muutoskatsastusta tekevä katsastaja 
arvioi itse pyörän asentokulmien liikennekelpoisuuden ja vaatii tarvittavat selvitykset 
tilanteen mukaan. Muutoskatsastusvelvollisuus koskee 1.1.1993 tai sen jälkeen muutet-
tuja auton alustoja. [52] 
 
Auton alustan korkeuden muutokset eivät vaikuta pelkästään auton ajo-ominaisuuksiin, 
vaan niillä on vaikutusta myös auton kolariturvallisuuteen sekä etu- että sivutörmäysti-
lanteissa. Uusille ajoneuvotyypeille tuli vaatimus etu- ja sivutörmäyssuojien osalta 
1.10.1998 ja ensi kertaa käyttöön otettaville ajoneuvoille 1.10.2003 [52]. Etutörmäys-
vaatimuksista säädetään direktiivissä 96/79/EY ja sitä vastaavassa E-säännössä 94. Si-
vutörmäyssuojan osalta vaatimukset ilmenevät direktiivistä 96/27/EY ja E-säännöstä 95. 
Trafin linjauksen mukaan todistusta vaatimustenmukaisuuden täyttymisestä ei tarvita 




daltamisella ei katsota olevan merkittävää vaikutusta etutörmäyssuojan suojausominai-
suuksiin [52]. Autojen välisissä törmäystilanteissa erikokoisten autojen sopimattomuus 
toisiinsa nähden aiheuttaa todennäköisesti pahempia vammoja matkustajille, kuin sel-
laisten autojen välisessä törmäyksessä, jossa autojen suunnitellut törmäysvyöhykkeet, 
kuten puskurien rungot, ovat samalla tasolla. Merkittävä osuus autojen kolariturvalli-
suudesta perustuu juuri auton rakenteiden suunniteltuun hajoamiseen törmäystilantees-
sa. Törmäysenergiaa halutaan sitoa mahdollisimman paljon auton keularakenteisiin syn-
tyvien muodonmuutosten avulla. Esimerkiksi henkilöauton ja korkeamman maasto- tai 
pakettiauton välisissä törmäyksissä kuolemantapausten riskin arvioidaan pienenevän 19 
prosentilla sekä etutörmäys- että sivutörmäystilanteissa mikäli autojen alemmat tör-
mäysvyöhykkeet vastaavat toisiaan. [53] Autojen yhteensopimattomuus törmäystilan-
teessa toisiinsa nähden on esitetty kuvassa 4. Samankaltaista yhteensopimattomuutta 
esiintyy myös sivutörmäys- ja takatörmäystilanteissa. 
 
 
Kuva 4. Autojen sopimattomuus etutörmäystilanteessa. [53] 
 
Etutörmäysten osalta tulee ottaa huomioon jalankulkijoiden turvallisuus. EU-asetukset 
jalankulkijoiden suojelusta 78/2009 ja 631/2009 määrittävät vaatimukset tehtäville tör-
mäystesteille M1- ja N1-ajoneuvoluokissa. Tyyppihyväksyntää varten tehtävissä testeis-
sä mitataan iskuvoimia simuloiduissa auton ja jalankulkijan välisissä törmäystilanteissa. 
Suoritettavia testejä ovat puskurin jalka- ja lonkkatestit, konepellin etureunan lonkka- ja 
päätestit sekä tuulilasille tehtävät päätestit. Testistä riippuen käytetään joko 35 km/h tai 
40 km/h iskunopeutta, jotka vastaavat tavallista törmäystilannetta taajamanopeuksissa. 
Testien jälkeen mitataan joko syntyneet voimat, momentit, taipumat tai siirtymät.  
 
Tyypillisessä jalankulkijan ja auton välisessä törmäyksessä jalankulkija osuu auton pus-
kuriin ja törmää sen jälkeen auton konepeltiin ja tuulilasiin. Tämän jälkeen jalankulkija 
voi vielä pudota maahan ja saada vammoja törmäyksestään maahan. Tutkimusten mu-
kaan arviolta noin 80 prosenttia vammoista johtuu törmäyksestä autoon ja alle 20 pro-
senttia osumisesta maahan. [54] Tämän vuoksi auton keularakenteiden suunnittelu on 
tärkeä osa jalankulkijaturvallisuutta. Tyyppihyväksyntätestien sekä kaupallisten tör-
mäystestien ansiosta autovalmistajat ovat joutuneet parantamaan jalankulkijoiden tur-
vallisuutta kehittämällä auton keularakenteita. Rakenteita on muotoiltu uudelleen ja 
lisäksi materiaaleista on tehty mahdollisimman pehmeitä ja joustavia. Muotoilun ja esi-
merkiksi puskurin korkeuden ansiosta auton keulan kohdatessa jalankulkijan, saadaan 
osumasta sellainen, että jalankulkija törmää autoon optimaalisessa kulmassa saaden 




kiksi moottorimuutosten yhteydessä. Mahdollisesti vähentynyt tila konepellin ja moot-
torin välissä voi aiheuttaa pahempia vammoja jalankulkijan osuessa konepeltiin törmä-
yksessä. 
 
Vuodesta 2009 lähtien Euro NCAP –törmäystesteissä jalankulkijoiden turvallisuus on 
ollut merkittävä osa testiä ja autovalmistajien on ollut pakko panostaa jalankulkijoiden 
turvallisuuden kehittämiseen saadakseen testistä mahdollisimman korkeat pisteet [55].   
 
Sivutörmäystilanne on auton matkustajille kaikkein riskialtein törmäystilanne, koska 
auton korirakenteet eivät pysty absorboimaan energiaa yhtä paljon kuin esimerkiksi 
etutörmäystilanteessa. Vähäinen tila auton matkustajan ja korin ulkopinnan välissä 
mahdollistavat toisen ajoneuvon tunkeutumisen matkustamoon helpommin kuin etu- tai 
takatörmäystilanteessa. [56]  
6.3.3 Akseliston muutokset 
Akseliston tehtävänä on muodostaa yhteys auton korin ja pyörien välille ja näin siirtää 
voimia sekä autosta tiehen että tiestä autoon. Erilaisia akselistotyyppejä on lukuisia, 
mutta nykyään autoissa suositaan usein etuakseliston kohdalla erillistuettua McPherson 
–tuentaa ja taka-akseleiden kohdalla yhdystukiakselistoa, joka on erittäin yleinen akse-
listorakenne varsinkin pienemmän kokoluokan autoissa. Erillistuentaa käytetään nyky-
ään yhä enemmän taka-akseleissa etenkin isommissa henkilöautoissa. [36] Akseliston 
muutoksia tehdään useista eri syistä, mutta usein muutosten kohteena on harraste- tai 
kilpa-ajoneuvo. Akselistomuutokset liittyvät yleensä vetotavan (esimerkiksi etuvetoises-
ta autosta tehdään nelivetoinen), jousituksen, jarrujen, voimansiirron ja vaihdevälitysten 
muutoksiin. Myös vaurioituneen akseliston muutokset kuuluvat edelliseen ryhmään. 
Vanhempien harrasteajoneuvojen kohdalla akselistomuutokset ovat yleensä välttämät-
tömiä, mikäli autoon halutaan muutoskatsastuksessa hyväksyntä tehokkaammalle moot-
torille. Esimerkiksi useissa alkuperäisissä 1930-luvun ja sitä vanhemmissa amerikkalai-
sissa autoissa akselistorakenteet ovat hyvin alkeellisia. Kyseisissä akselistorakenteissa 
ei ole juuri minkäänlaista sivuttaistuentaa. Autoharrastajat haluavat muutoskatsastuksis-
sa asentaa näihin autoihin yleensä moottoreita, joiden teholukemat ovat noin 100 kW. 
Ilman akselistolle tehtäviä muutoksia, olisivat nämä harrasteajoneuvot erittäin huonosti 
hallittavia ja liikenneturvallisuutta vaarantavia. [57] 
 
Kuvassa 5 on tyypillinen erään auton etuakseliston McPherson–tuenta. Kuvaan on mer-
kitty punaisella viivalla kääntöakselin sivukallistuma (KPI-kulma). Muutokset sivukal-
listumassa vaikuttavat muun muassa auton hallittavuuteen jarrutustilanteissa. Ohjaus-
pyörään välittyvien voimien suuruudet riippuvat pitkälti momenttivarren pituudesta, 
joka määräytyy punaisella viivalla merkityn kääntöakselin ja renkaan keskilinjan väli-
sen leikkauskohdan välisestä etäisyydestä (kuvassa mitta rσ). Momenttivarresta käyte-
tään usein joko nimitystä a-mitta tai e-mitta. Auton alusta pyritään suunnittelemaan tältä 
osin siten, että a-mitta olisi kohtuullisen lyhyt, jotta häiriöt ohjauksessa olisivat mahdol-
lisimman pieniä. [58] Luvussa 6.3.1. käsitellyt muutokset vanteiden ET-mitoissa vaikut-
tavat auton alustakinematiikkaan. Kuten kuvasta voidaan havaita, vaikuttavat vanteen 
ET-mitan muutokset auton raideleveyteen ja sitä kautta renkaan keskikohdan ja kääntö-
akselin määrittämään a-mittaan. Mikäli vanteen ET-mittaa saisi muuttaa täysin vapaasti, 
voisi momenttivarren suunta muuttua päinvastaiseksi alkuperäiseen momenttivarteen 
verrattuna. Tällainen tilanne voisi syntyä esimerkiksi silloin, jos positiivinen ET-mitta 
muutettaisiin reilusti negatiiviseksi. Muutokset kallistuskulmassa sekä ET-mitassa saat-








Kuva 5. McPherson-pyöräntuenta ja kääntöakseli [59] 
 
Akselistomuutoksista säädetään autojen rakennemuutospäätöksen (779/1998) 11 §:ssä. 
Muutoskatsastuksessa voidaan hyväksyä auton koko akselin tai akseliston osien vaihta-
minen mallisarjaan tarkoitettuihin akseliston osiin tai kokonaiseen vastaavaan akselisto-
tyyppiin, joka vastaa muutoksen kohteena olevan auton alkuperäistä akselistorakennet-
ta. Rengas- ja vannemuutoksista poiketen auton raideväli saa kasvaa enintään 100 mm 
akselistomuutoksen seurauksesta. Auton akseliväliä on mahdollista sekä pidentää että 
lyhentää ja muutoksissa on ensisijaisesti käytettävä valmistajan ohjeita. Kaikkien vaih-
dettavien akseliston osien on oltava tehdasvalmisteisia lukuun ottamatta kiinnikkeitä. 
Akseliston osien on oltava lisäksi yleiseen tieliikennekäyttöön tarkoitettuja, joten kilpa- 
ja off-road käyttöön tarkoitetut alustan osat ovat kiellettyjä. [13, 41] 
6.4 Korinmuutokset 
Liikenneturvallisuuden näkökulmasta korinmuutokset vaikuttavat neljään eri asiaan: 
havaittavuuteen, näkemiseen, auton hallittavuuteen sekä kolariturvallisuuteen. Korin-
muutosten alle voidaan laskea tuulilasin, muiden ikkunoiden, puskureiden, korin muo-
topeltien, ovien, valaisimien sekä itse korin muutokset ja vaihdot. Nykyinen rakenne-
muutospäätös antaa mahdollisuuden muunnella auton korinosia melko vapaasti ja käyt-





neet siihen, että autojen tietyt rakenteet ovat kehittyneet entistä paremmin törmäysener-
giaa absorboiviksi. Tästä syystä varsinkin omavalmisteisten ja joidenkin tarvikkeina 
saatavien korinosien soveltuvuutta ja vaatimustenmukaisuuden täyttymistä voidaan pi-
tää kyseenalaisena.  
 
Auton yhtenä tyyppihyväksyntävaatimuksena on täyttää sille asetettujen törmäystestien 
läpäiseminen hyväksytysti. Suoranaisesti törmäyksiin liittyviä tyyppihyväksyntään vaa-
dittavia testejä on yhteensä kolme kappaletta (luku 6.3.2). Nimetyt tutkimuslaitokset 
suorittavat tyyppihyväksyntään vaadittavia testejä ja lisäksi törmäystestejä tekevät yksi-
tyiset puolueettomat toimijat kuten Euro NCAP (Euroopassa) ja IIHS (Yhdysvalloissa). 
Nämä organisaatiot tekevät törmäystestejä lähinnä kuluttajia varten ja kyseiset testit 
ovat huomattavasti vaativampia kuin tyyppihyväksynnässä tehtävät testit. Eri organisaa-
tiolla on toisistaan poikkeavia testausmenetelmiä, mutta yhteistä niille on tyyppihyväk-
syntätestejä huomattavasti monipuolisemmat testausmenetelmät. Esimerkkejä joistakin 
organisaatioiden testausmenetelmistä ovat muun muassa osittainen keulatörmäys, sivu-
törmäys liikkuvaan autoon, törmäys tolppaan, perätörmäys ja auton ympäriajotesti. Yh-
dessä kehittyvän lainsäädännön ja markkinoilta tulevien vaatimusten vuoksi autojen 
turvallisuus paranee jatkuvasti. [60] 
6.4.1 Korin muutokset ja kolariturvallisuus 
Autojen massat ovat kasvaneet tähän päivään saakka, ja massojen kasvu jatkuu toden-
näköisesti vielä jonkin aikaa, joskin kasvu on hieman hidastunut viime vuosikymmenen 
aikana. Esimerkiksi vuonna 2002 Ruotsissa henkilöauto painoi keskimäärin 270 kg 
enemmän kuin vuonna 1975. Vuosien 1985 ja 1995 välillä henkilöautojen massojen 
kasvu oli Ruotsissa kaikkein voimakkainta ollen keskimäärin 1,5 prosenttia vuosittain. 
[61] Kuvaajassa 3 on nähtävissä autojen massojen kehitys Euroopassa käyttövoimittain 
jaoteltuna vuodesta 2001 vuoteen 2012 saakka.  
 





Tiukentuvien päästömääräysten ja ympäristötietoisempien kuluttajien vuoksi autoval-
mistajien on otettava ympäristöasiat yhä paremmin huomioon. Eräs tehokkaimmista 
yksittäisistä toimenpiteistä polttoainetalouden parantamiseksi ja syntyvien pakopäästö-
jen vähentämiseksi on auton painon pudottaminen [63]. Autojen massojen kasvu johtuu 
useista eri asioista, mutta pääasiallisina syinä voidaan pitää autojen kasvaneita ulkomit-
toja, kehitystä korirakenteissa sekä lisääntynyttä varustelua [64]. Kasvaneilla massoilla 
on päästöjen lisäksi vaikutusta auton käyttäytymiseen kolaritilanteessa. Auton kolaritur-
vallisuutta voidaan tarkastella sisäisen turvallisuuden sekä aggressiivisuuden osalta. 
Sisäinen turvallisuus tarkoittaa auton kykyä suojata sen sisällä olevaa kuljettajaa sekä 
matkustajia, kun taas aggressiivisuus kuvaa auton vastapuolelle eli onnettomuuden toi-
selle osapuolelle aiheutunutta vammautumisriskiä. Autojen massojen kasvun ohella 
kehittyneet korirakenteet ovat jopa vähentäneet autojen aggressiivisuutta ja loukkaan-
tumisriskiä onnettomuuden toiselle osapuolelle. Paremmin törmäysenergiaa absorboivat 
korirakenteet yhdessä suojaavan ohjaamon kanssa ovat parantaneet autojen turvallisuut-
ta merkittävästi. [64] Autojen sisäinen turvallisuus on kehittynyt valtavasti niistä ajoista 
lähtien, kun turvavyöt tulivat pakollisiksi henkilöautoissa kaikilla eteenpäin suunnatuilla 
istuimilla 1.1.1981 [65]. Nykyisin korirakenteissa käytettävät suurlujuusteräkset, kuljet-
tajan ja matkustajien turvatyynyt sekä ajovakaudenhallintajärjestelmät ovat parantaneet 
turvallisuutta merkittävästi. 
 
Korinvaihtoja tehdään autoihin yhä harvemmin, koska 1.1.2007 astuivat voimaan uudet 
prosenttitaulukot (luku 3.3.3). Nykyiset prosenttisäädökset eroavat merkittävästi aiem-
min voimassa olleista säädöksistä. Vanhojen säädösten mukaan autoon oli mahdollista 
vaihtaa itsekantava korirakenne ilman auton uudelleen verotusta ja rekisteröintiä. Tuol-
loin itsekantavan korin vaihto aiheutti auton vaihdettujen osien muutosprosentiksi 35 
nykyisen 58 prosentin sijaan. Nykyisin autoon on mahdollista vaihtaa erillisrunkoisen 
auton korikehikko ja runko- tai pohjalevy ilman että muutokset ylittävät 50 prosenttia. 
Korinvaihtojen lukumäärän laskuun muutoskatsastuksissa on vaikuttanut se, että erillis-
runkoisia autoja valmistetaan nykyään huomattavan paljon vähemmän verrattuna autoi-
hin, joissa on itsekantava korirakenne.  
 
Auton itsekantavan korin vaihto auton alkuperäistä vastaavaan itsekantavaan koriin ei 
välttämättä heikennä liikenneturvallisuutta, mikäli toimenpide tehdään ammattimaisesti 
ja kaikki turvavarusteet asennetaan huolella. Tällaisessa tapauksessa alkuperäisen auton 
kaikki tekniikka, mukaan lukien moottori, voimansiirto, alusta, elektroniikka ja auton 
sisusta, siirretään auton alkuperäistä koria vastaavaan koriin. Ongelmia aiheuttavat ti-
lanteet, joissa tekniikka siirretään mallisarjaan kuulumattoman ajoneuvon koriin tai itse 
valmistettuun ja muokattuun koriin, joita ei ole tarkoitettu käytettäväksi kyseisen teknii-
kan kanssa. Tämän vuoksi autojen rakennemuutospäätöksen (779/1998) 23 §:ssä ei voi-
da sallia muutoskatsastuksessa korin vaihtamista mallisarjaan kuulumattomaan tai tek-
niikaltaan eroavaan autoon ilman poikkeuslupamenettelyä, koska jokainen tapaus on 
tutkittava erikseen. Kyseisissä tapauksissa auton rakentajan onkin esitettävä auton muu-
tosta koskevat suunnitelmat Trafin tarkastajalle, joka asiantuntemuksellaan voi varmis-
tua auton liikenneturvallisuuden säilymisestä muutosten jälkeen. 
 
Korinvaihtoja vähäisemmät muutokset ovat korimuutokset. Muutoskatsastuksessa hy-
väksyttävistä korimuutoksista kerrotaan rakennemuutospäätöksen 21 §:ssä. Korimuu-
toksilla tarkoitetaan auton korirakenteiden muuttamista esimerkiksi siten, että auton 
leveys tai korkeus muuttuu tehtyjen muutosten myötä. Korimuutosten yleisimpiä syitä 




pyörimään vapaasti pyöräkoteloissaan ja roiskesuojavaatimukset täyttyvät. Lisäksi au-
ton ulkonäön muokkaaminen harrastusmielessä sekä joissain tapauksissa korroosiosta 
tai muusta vauriosta johtuvat korimuutokset ovat varsin yleisiä syitä. Ulkonäöllisistä 
syistä auton korille tehtävät muutokset liittyvät usein korin leveyden ja pituuden muu-
toksiin ja katon madaltamiseen. Korin leveyden muutokset toteutetaan usein lokasuojia 
muokkaamalla tai erikseen autoon asennettavien korisarjojen avulla.  
 
Radikaalimmat muutokset koskevat usein auton kantavien ja koria tukevien rakenteiden 
muokkaamista. Katon madaltaminen on näistä muutoksista kenties yleisin. Vanhempien 
autojen kohdalla kyseiset muutokset ovat vielä hyväksyttävissä, koska korirakenteissa ei 
käytetä erikoislujia teräksiä tai muita erikoismetalleja. Koriin tehtävät muutokset, joissa 
alkuperäisiä rakenteita joudutaan muokkaamaan tai katkomaan, heikentävät poikkeuk-
setta auton korin jäykkyyttä. Katon madaltamiseen liittyy näkyvyyden huonontumisen 
ohella riski pään osumisesta auton kattorakenteisiin auton ympäriajotilanteessa. Hirvi-
kolarissa hirven osuma autoon aiheuttaa yleensä A-pilareiden taipumisen taaksepäin ja 
alaspäin, minkä seurauksena myös katto painuu alaspäin [66]. Madallettu katto voisi 
johtaa tällaisessa tilanteessa entistä vakavampiin seurauksiin, koska katon muodonmuu-
toksille olisi entistä vähemmän tilaa ja matkustajien päiden osuminen painautuneeseen 
kattoon olisi entistä todennäköisempää.  
 
Nykyaikaisissa autoissa käytetään poikkeuksetta eri vahvuisia suurlujuusteräksiä ja eri-
koismateriaaleja kuten erilaisia komposiitteja ja hybridirakenteita, jotta auton massa, 
polttoainetaloudellisuus, passiivinen turvallisuus ja ajo-ominaisuudet paranisivat korin 
kierto- vääntöjäykkyyden myötä. Näiden materiaalien lisäksi käytetään perinteisempää 
alumiinia ja muovia. Kaikki edellä mainitut materiaalit ovat huomattavasti vaikeammin 
korjattavissa kuin perinteisemmät ja helposti muokattavissa olevat teräslaadut, joita 
käytettiin runsaasti ennen kolariturvallisuusvaatimusten yleistymistä. Lujimmat nykyai-
kaiset suurlujuusteräkset eivät välttämättä ole korjattavissa lainkaan törmäyksen jäl-
keen, vaan vaurioituneet osat on vaihdettava kokonaan uusiin. Muokattavien suurlujuus-
terästen sekä esimerkiksi alumiinin työstäminen ja liittäminen voivat olla ammattilaisel-
lekin mahdottomia tai ainakin hyvin haastavia tehtäviä. [60, 67] Kuvassa 6 on nähtävis-
sä nykyaikaisen auton korirakenne. Kuvassa eri väreillä on havainnollistettu eri materi-
aalien käyttöä auton korirakenteissa. 
 
 





Rakennemuutospäätöksen 21 § periaatteessa mahdollistaisi myös uusimpien autojen 
muokkaamisen esimerkiksi katon madaltamisen osalta, mutta käytännössä rakenteiden 
muuttaminen johtaisi ainakin auton korin jäykkyyden dramaattiseen heikentymiseen ja 
sitä kautta liikenneturvallisuuden huononemiseen. Tämä taas on vastoin rakennemuu-
tospäätöksen 2 §:ä, missä tehtyjen muutosten ei sallita vaikuttavan liikenneturvallisuu-
teen negatiivisesti. Jalankulkijat, polkupyöräilijät ja moottoripyöräilijät huomioiden 
auton korin ulkonevat osat eivät saa lisätä auton aggressiivisuutta. E-säännön nro. 26 
yleisissä vaatimuksissa kerrotaan seuraavaa auton ulkonevista osista: 
 
 5.2 Ajoneuvon ulkopinnalla ei saa olla pistäviä tai leikkaavia ulkonevia osia tai muo-
doltaan, mitoiltaan, suunnaltaan tai kovuudeltaan sellaisia ulkonevia osia, jotka voivat 
lisätä ruumiillisen vammautumisen vaaraa tai ruumiillisten vammojen vakavuutta, kun 
ajoneuvon ulkopinta osuu ihmiseen tai koskettaa ihmistä törmäyksen yhteydessä. 
 
5.3 Ajoneuvon ulkopinnalla ei saa olla sellaisia esiin pistäviä osia, jotka voivat tarttua 
jalankulkijoihin, polkupyöräilijöihin tai moottoripyöräilijöihin. 
 
5.4 Ulkopinnasta ulkonevan osan kaarevuussäteen on oltava vähintään 2,5 mm. Tätä 
vaatimusta ei sovelleta ulkopinnan osiin, jotka ulkonevat vähemmän kuin 5 mm, mutta 
niiden ulospäin suuntautuvien särmien on oltava pyöristettyjä, jollei ulkonema ole vä-
hemmän kuin 1,5 mm. 
 
6.4.2 Näkyvyys ja näkeminen 
Auton näkyvyys ja havaittavuus muille tienkäyttäjille ilmaistaan yleensä valojen avulla. 
Muita havainnointitapoja ovat ajoneuvon tuottama ajomelu, heijastimet sekä äänimer-
kinantolaitteiden avulla tuotetut varoitusäänet. Valaisimien käytöstä säädetään tieliiken-
nelain pykälissä 34 – 38. E-säännössä 48 säädetään valaisimien asentamisesta ja autojen 
rakennemuutospäätöksen (779/1998) 19 § säätää valaisimien vaihdoista ja muutoksista. 
Tyyppihyväksytyn ajoneuvon vaihdettavan valaisimen on täytettävä alkuperäiset tyyp-
pihyväksyntävaatimukset ja tyyppihyväksymättömien eli vanhempien ajoneuvojen on 
täytettävä ajoneuvon käyttöönottoajankohdan mukaiset valaisinvaatimukset [13]. Jonkin 
hyväksynnän tai normin mukaan hyväksytyn valaisimen rakennetta ei saa muuttaa eikä 
valaisimen eteen saa asentaa valokuvioon tai valotehoon vaikuttavia rakenteita. Autoon 
saa asentaa vain säädösten mukaisia valaisimia. [69] Valaisimien muutokset eivät edel-
lytä muutoskatsastusta, mutta muutettuja valaisimia valvotaan määräaikaiskatsastuksis-
sa. Tieliikenteessä poliisi suorittaa jatkuvaa valvontaa autojen teknisen kunnon osalta, 
mikä koskettaa myös auton valaisimia.  
 
Valaisimien muutosten perusteena on yleensä paremman valotehon tavoittelu, työtehtä-
vissä tarvittavat lisävalot sekä auton ulkonäön muuttamiseen liittyvät toimenpiteet. Va-
laisimien väärät asennustavat ja hyväksytyn valaisimen rakenteen muuttaminen heiken-
tävät liikenneturvallisuutta. Virheet valaisimien asennuksessa, kuten valon suuntaukses-
sa, aiheuttavat häikäistymisen vaaran muille tienkäyttäjille. Vastaavasti valaisimien ra-
kenteen ja ulkonäön muutokset esimerkiksi valaisimia tummentamalla heikentävät au-
ton näkyvyyttä muille tienkäyttäjille. Valojen tummentamisesta aiheutuvat riskit liiken-
teessä korostuvat etenkin pimeässä tai muuten huonon näkyvyyden vallitessa. 
 
Autojen rakenne- ja varusteasetuksen (1248/2002) 31 b §:n mukaan auton kuljettajan on 
pystyttävä näkemään auton tuulilasista ja ohjaamon sivulaseista mahdollisimman esteet-




merkkejä, esineitä tai laitteita, jotka voivat heikentää näkyvyyttä ulos autosta. E-
säännössä 125 ja muutosdirektiivissä 90/630/EY määritetään näkyvyysvaatimukset tuu-
lilasin läpi kuljettajan paikalta. Auton rakennemuutospäätöksen (779/1998) 16 §:ssä 
kielletään vastaavasti asentamasta jälkikäteen valonläpäisykykyyn mahdollisesti vaikut-
tavia kalvoja tuulilasiin ja ohjaamon sivulaseihin. Navigaattorit ja puhelimet aiheuttavat 
usein kysymyksiä niin katsastajien kuin autoilevien kansalaisten osalta siitä, miten na-
vigaattorin voi asentaa tuulilasiin tai kojelaudan päälle ilman säädösrikkomuksia. Lii-
kenne- ja viestintäministeriö laati ohjeen navigaattorin turvallisesta käytöstä vuonna 
2009 [70]. Ohjeissa painotetaan kuljettajan vastuuta ja navigaattorin asentamista siten, 
että se häiritsee mahdollisimman vähän kuljettajaa ajon aikana. Ohjeistuksessa huomau-
tetaan myös turvatyynyistä, jotka voivat aiheuttaa todellisen vaaran, mikäli navigaattori 
on asennettu niiden eteen. Määräaikaiskatsastuksissa on ollut aiemmin vaihtelevia käy-
täntöjä ja jossain tapauksissa autoja on jopa hylätty navigaattorin asennustavasta johtu-
en. Trafin tarkastajilta saatujen tietojen mukaan käytännöt määräaikaiskatsastuksissa 
ovat yhtenäistyneet ministeriön antaman ohjeen jälkeen. Tiedottaminen esimerkiksi 
median kautta navigaattorien oikeista käyttötavoista on niin ikään vähentänyt kansalais-









7 Näkökulmia tulevaan rakennemuutosmääräykseen 
Suomen nykyinen rakennemuutospäätös on syytä päivittää monilta osin. Nykyisessä 
päätöksessä on epäselvyyksiä ja jotkin raja-arvot ovat huonosti asetettuja. Diplomityönä 
tehty esiselvitys ulkomaiden tilanteesta autojen rakennemuutoksia koskien tuo esiin 
hyvin vaihtelevia näkökantoja ja käytäntöjä. On jopa yllättävää, miten eri tavalla auto-
jen rakenteiden muuttamiseen suhtaudutaan Euroopan maissa. Erilaiset käytännöt ovat 
mahdollisia, koska Euroopassa ei ole yhtenäistä lainsäädäntöä, joka säätelisi autojen 
rakennemuutoksia. Autoharrastajien keskuudessa kuulee usein sanottavan, että Suomes-
sa viranomaisten suhtautuminen autojen rakenteiden muuttamiseen on vastahakoista, 
mutta monissa maissa tilanne on tehdyn selvityksen mukaan vielä huomattavasti tiu-
kempi lainsäädännöllisesti.   
 
Autojen rakenteiden ja tekniikan muuttaminen perustuu hyvin usein harrastamiseen. 
Muutokset harvoin parantavat ainakaan nykyaikaisten automallien ominaisuuksia lii-
kenneturvallisuuden näkökulmasta. Autoharrastajia on Suomessa runsaasti ja viran-
omaisten puolelta on selvää, ettei harrastusta haluta tarpeettomasti rajoittaa. Autoharras-
taminen tuottaa merkittävän liikevaihdon muun muassa varaosien ja tarvikkeiden 
myynnin sekä rakennustoiminnan kautta. Asioista päättävien toimielinten suurin ja vai-
kein päätös autoharrastamisen säätelemisessä on päättää, kuinka paljon autoja voidaan 
harrastetoiminnalla ”huonontaa”, jotta ne olisivat kuitenkin vielä tarpeeksi turvallisia 
liikenteessä ja mahdollisimman vähän ympäristöä saastuttavia. Nykyinen trendi kohti 
julkista liikennettä ja vihreämpiä arvoja asettavat lisäpaineita asioista päättäville tahoil-
le. 
   
Mallin ottaminen tulevaan rakennemuutosmääräykseen sellaisista maista, joissa liiken-
neturvallisuus on paremmalla tasolla kuin Suomessa, on hyvin perusteltua. Liikennevi-
raston tekemän tutkimuksen perusteella Suomen tieliikenteen liikenneturvallisuus on 
selvästi huonommalla tasolla kuin esimerkiksi Ruotsissa. Väkilukuun suhteutettuna 
kuolemaan johtavia onnettomuuksia tapahtuu Suomessa selvästi Ruotsia enemmän. [71] 
Autoilun kannalta hyvinkin erilaiset ajo-olosuhteet asettavat rajoituksia lakien ja asetus-
ten suoralle kopioinnille jostakin toisesta maasta. Islannissa on hyvin perusteltua käyttää 
autoissa suuria rengaskokoja, koska jäätiköt ja muut maasto-olosuhteet asettavat omat 
haasteensa liikkumiselle. Latviassa puolestaan sallitaan Suomeen verrattuna erittäin 
poikkeavat autojen pakokaasupäästörajat. Suomessa sallittiin 1.10.1986 saakka pako-
kaasujen HC-pitoisuudeksi 1000 ppm moottorin tyhjäkäynnillä, kun taas Latviassa salli-
taan vielä joillekin 2000-luvun vuosimallin autoille pakokaasujen HC-pitoisuudeksi 
3000 ppm eli kolminkertainen määrä. Syynä Latvian pakokaasupäästöjen väljille raja-
arvoille lienee maan autokannan vanha keski-ikä. Liian tiukat päästörajat voisivat vai-
keuttaa keskivertokansalaisen liikkumista.  
 
Ruotsissa harrasteajoneuvojen osallisuuksia onnettomuuksiin seurattiin 1980-luvun 
alussa. Tuolloin harrasteajoneuvot eivät erottuneet onnettomuustilastoissa verrattuna 
muokkaamattomiin ajoneuvoihin. Seuranta päätettiin lopettaa merkityksettömänä. Tällä 
hetkellä tilastotietoa harrasteajoneuvojen osallisuuksista onnettomuuksiin ei ole saata-
villa. Suomessa ei ole mahdollista saada lainkaan tilastotietoa harrasteautojen osalli-
suuksista onnettomuuksiin, sillä rekisterimerkinnöistä ei selviä, onko kyseessä harraste-
auto vai muuttamaton auto. Tätä asiaa tulisi pohtia uuden rakennemuutosmääräyksen 
valmistelun yhteydessä. Tilastotiedolle, jossa ajoneuvot olisi eritelty nykyistä tarkem-
min, olisi mahdollisesti kysyntää Suomen oman liikenneturvallisuuden kehittämisen 





Suomen tulevan autojen rakennemuutosmääräyksen pykälien muotoiluun tulee kiinnit-
tää erityistä huomiota. Ruotsissa monet autojen rakennemuutoksia koskevista pykälistä 
on muotoiltu hyvin väljästi, mikä mahdollistaa monimuotoisten rakennemuutosten to-
teuttamisen. Harrastajat suhtautuvat väljiin säädöksiin todennäköisesti erittäin myöntei-
sesti, mutta väljästi säädetyt pykälät mahdollistavat myös väärinkäytökset. Pykälien 
uudelleen muotoilulla on mahdollista vähentää tällä hetkellä viranomaisia kuormittavaa 
poikkeuslupakäytäntöä sekä byrokratiaa. Uusi määräys on mahdollista muotoilla niin, 
että lähes kaikki muutokset ovat Italian mallin mukaisesti kiellettyjä. Toinen vaihtoeh-
toinen tapa muotoilulle on erittäin tiukka säätely, jossa mahdollistetaan jotkin tarpeelli-
set muutokset esimerkiksi elinkeinoharjoittamisen nojalla. Kolmas malli mukailisi ny-
kyistä päätöstä ja säätäisi joistakin asioista. Neljäs ja viimeinen malli olisi erittäin väl-
jästi säädetty. Tässä mallissa vastuuta siirrettäisiin enemmän ajoneuvorakentajille ja 
”toimiviin” rakennemuutoksiin ei puututtaisi viranomaisten taholta. Suositeltava ja to-
dennäköinen vaihtoehto on nykylinjan mukainen säätely, jossa otettaisiin joiltakin osin 
askel kohti vapaampaa Ruotsin mallia.  
7.1 Moottorimuutokset 
7.1.1 Kehitysideat 
Moottorin muutokset ja vaihdot aiheuttavat runsaasti epäselvyyksiä sekä autorakentaji-
en että viranomaisten keskuudessa. Jonkin automerkin ja mallin urheilullisimpien eri-
koisversioiden vertaaminen teholtaan ja suorituskyvyltään selvästi alemman suoritusky-
kyluokan autoihin, joissa esimerkiksi jarrut ja auton alusta eivät vastaa lainkaan tehok-
kaampia malleja, on usein epäselvyyksiä ja kysymyksiä herättävä aihe. Esimerkiksi Au-
din RS-sarjaan tai BMW:n M-sarjaan kuuluvia malleja ei tule rinnastaa saman merkin 
muihin malleihin, koska kyseiset mallit eivät ole samaa mallisarjaa. Selkeyden vuoksi 
Suomessa tulisi ottaa käyttöön Ruotsin menetelmät moottorimuutoksissa, joissa mootto-
rin tehonlisäyksissä tehoa verrattaisiin aina auton alkuperäisen moottorin teholukemaan. 
Kyseisellä päätöksellä voitaisiin poistaa kokonaan epäselvyydet ja selkeyttää autojen 
rakennustoimintaa sekä harrastajien että viranomaisten näkökulmasta. 
 
Nykyinen päätös ei ota lainkaan kantaa moottorin vääntömomentin kasvattamiseen toi-
sin kuin Ruotsin säädökset. Vääntömomentin rajoittamista tulisi harkita etenkin hybridi- 
ja sähköautojen yleistyessä. Sähkömoottorit tuottavat maksimaalisen vääntömomentin 
välittömästi käynnistyessään, kun taas polttomoottorit pystyvät samaan vasta huomatta-
vasti korkeammilla moottorin pyörintänopeuksilla. Tästä syystä tulisi harkita erillisten 
teho- ja vääntörajoitusten laatimista sekä polttomoottorilla että sähkömoottorilla varus-
tetuille autoille. Sähköautot ja hybridit tulevat kasvattamaan suosiotaan ja myös näiden 
autojen muokkaaminen tulee epäilemättä yleistymään. Sähkömoottorin virittäminen 
tulee olemaan hyvin erilaista verrattuna perinteiseen polttomoottoriin. Sähkömoottorin 
virittäminen sisältää lisäksi omat riskinsä johtuen mahdollisesta akkujen liiallisesti 
kuormituksesta ja siitä seuraavasta tulipalo- ja räjähdysriskistä. Virittämisen valvonta 
polttomoottorien ja sähkömoottorien kohdalla on ongelmallista, etenkin sellaisten viri-
tystoimenpiteiden kohdalla, jotka eivät näy lainkaan päällepäin. Nykyään on suosittua ja 
helppoa virittää polttomoottoreita muokkaamalla moottorinohjainlaitteen ohjelmistoja. 
Samankaltaista menetelmää tullaan todennäköisesti käyttämään myös sähkömoottorien 
kohdalla. Katsastajan on hyvin vaikea puuttua tällaisiin tapauksiin auton katsastuksessa, 
varsinkin kun autot on hyvin helppo palauttaa vakiotehoisiksi ennen katsastusta. Ohjel-
mistoilla tehtävät moottorin muutokset tulisi käsitellä tulevassa Trafin määräyksessä ja 
selvittää mahdollisuudet valvoa moottoreiden tehoa katsastustapahtumien yhteydessä. 




töistä ja melusta voisi miettiä uudelleen sellaisissa tilanteissa, joissa uusi ohjelmisto on 
saatu esimerkiksi ajoneuvovalmistajalta, sen edustajalta, nimetyltä tutkimuslaitokselta 
tai muulta ammattimaisesti ohjelmistoja valmistavalta taholta. Esimerkiksi valmistajan 
ilmoituksella voitaisiin autolle määrittää uusi päästöluokitus ilman pakokaasujen pääs-
tömittausta hyväksytyn asiantuntijan toimesta. Ohjelmistovirityksen seurauksena auton 
päästöluokitusta voisi tarkastella uudelleen ja muuttaa esimerkiksi auton CO2-luokkaa 
ylöspäin, jolloin vuotuinen ajoneuvovero kasvaisi. Verotuksen muutosta tulisi harkita 
kaikkiin sellaisiin viritystoimenpiteisiin, jotka vaikuttavat auton pakokaasupäästöihin. 
Suomen teillä liikkuu paljon viritettyjä autoja, joita ei ole muutoskatsastettu. Otettaessa 
ajoneuvoveronkorotus käyttöön viritystoimenpiteiden seurauksena, voitaisiin viritettyjä 
ja muutoskatsastamattomia autoja yleisillä teillä käyttäville kuljettajille langettaa tuntu-
vat veroseuraamukset. Riski tarpeeksi suurista veroseuraamuksista saattaisi laskea kyn-
nystä esittää auto muutoskatsastukseen. Moottorin muutoksista puhuttaessa on yleensä 
tavoitteena paremman suorituskyvyn tavoittelu. Uudessa määräyksessä voisi pohtia 
moottorin muutoksia toiselta kannalta siten, että muutosten tarkoituksena olisi vähentää 
syntyviä pakokaasu- ja melupäästöjä. Mikäli autoon asennettaisiin esimerkiksi sellainen 
moottorin ohjainlaitteen ohjelmisto, joka vähentäisi polttoaineen kulutusta, voitaisiin 
auton vuotuista ajoneuvoveroa laskea. Kyseinen menettely mahdollistaisi väärinkäytök-
set, joten valvonnan pitäisi olla kehittynyttä ja aktiivista.   
 
Eräs suosittu moottorin tehon kasvattamiskeino on moottorin ohjainlaitteen uudelleen 
ohjelmoinnin ohella ahtimen ja ahtoilman jäähdyttimen asentaminen tai muuttaminen. 
Auton ahtimen tai ahtoilman jäähdyttimen vaihtaminen tai muuttaminen rinnastetaan 
moottorin vaihtoon. Tulevassa määräyksessä säädöstä voisi lieventää siten, että autoon 
sallittaisiin myös tarvikkeena saatavan ahtoilman jäähdyttimen asentaminen ilman seu-
raamuksia, mikäli se vastaisi kooltaan alkuperäistä ahtoilman jäähdytintä. Nykyinen 
rakennemuutospäätös ei määrittele ahtimen asennuksen jälkeen kasvavaa vähimmäiste-
hon ja vääntömomentin määrää. Vähimmäisteholla tarkoitetaan tehon lisäystä, joka voi-
daan katsoa aiheutuvan tietyn muutoksen seurauksena. Vaihtamalla esimerkiksi mootto-
rin polttoaineen syöttötapaa kaasuttimesta suihkutukseen, katsotaan toimenpiteen lisää-
vän moottorin tehoa 10 prosentilla, ellei muuta osoiteta [13]. Ahtimen asentamisen tai 
muuttamisen seurauksena tulisi vähimmäistehon ja vääntömomentin kasvaa tietyn ver-
ran ainakin silloin, mikäli tehonmittaustodistuksia voitaisiin antaa nykyisen mallin mu-
kaisesti ilman valvontaa.  
 
Moottorin tehosta voidaan esittää selvitys katsastustoimipaikalla, ja katsastaja arvioi, 
onko tehonmittaustodistus luotettava selvitys. Selvityksiä voivat tällä hetkellä antaa 
kaikki tehodynamometrin omistavat toimijat. Välillä Trafissa on tullut vastaan tilanteita, 
joissa tehonmittaustodistus on tarkoituksen mukaisesti saatu näyttämään siltä, mitä mit-
taaja tai asiakas on halunnut. Väärinkäytösten varalta tulisi miettiä, voidaanko tehonmit-
tauksia suorittaa valvonnan piiriin kuulumattomien toimijoiden puolesta vai pitäisikö 
tehonmittaus sallia ainoastaan hyväksyttyjen asiantuntijoiden tai katsastajien tehtäväksi. 
Tehonmittauksia suorittaville toimijoille voitaisiin tilanteen pysyessä ennallaan laatia 
ohjeet, joiden mukaan tehonmittaus pitäisi aina suorittaa. Ohjeiden laiminlyönti johtaisi 
tuntuviin sanktioihin.  
 
Moottorin massan ja iskutilavuuden rajoituksia pitäisi niin ikään miettiä uudestaan. 
Moottorin massaa saa tällä hetkellä kasvattaa korkeintaan 20 prosenttia verrattuna sa-
maan mallisarjaan kuuluvan auton painavimpaan moottoriin. Kyseinen vaatimus olisi 
mahdollista poistaa kokonaan ja asettaa rajoitus massan muutokselle suurimpien sallit-




riittävän lähellä alkuperäistä painojakaumaa. Alkuperäisen painojakauman ollessa etu-
painotteinen, tulisi auton myös säilyä sellaisena muutoksen jälkeen. Moottorin suurin 
sallittu iskutilavuuden muutos voitaisiin poistaa, mikäli käyttöön otettaisiin nykyisen 
suurimman sallitun tehonlisäyksen ohella suurin sallittu vääntömomentin lisäys.  
7.1.2 Yhteenveto moottorimuutoksista 
Tärkeimpiä kohtia tulevassa määräyksessä moottorin muutosten ja vaihtojen osalta on 
tehon vertaaminen auton alkuperäisen moottorin teholukemaan. Ohjelmistoviritysten 
tarkastelu ja kirjaaminen määräykseen on myös tärkeää. Tehon lisäksi vääntömomentin 
kasvua tulee rajoittaa. Tehoa saisi jatkossa kasvattaa nykymallin mukaisesti 20 prosent-
tia. Vääntömomentin raja-arvoissa voitaisiin puolestaan noudattaa Ruotsin käytäntöä, 
jossa vääntömomenttia saa kasvattaa enintään 10 prosenttia moottorin suurimpaan vään-
tömomenttiin verrattuna. Iskutilavuuden ja moottorin massan osalta voidaan nykyvaa-
timukset poistaa kokonaan. Uudet moottoritekniikat ja energialähteet, kuten sähkömoot-
torit ja vety polttoaineena, tulee ottaa huomioon määräyksessä.  
7.2 Alustamuutokset 
7.2.1 Rengas- ja vannemuutokset sekä jarrutettavuus 
Rengas- ja vannemuutokset ovat yksi eniten tehdyistä muutoksista autoihin. Voimassa 
oleva päätös mahdollistaa tietyt rengas- ja vannekoon muutokset verrattuna alkuperäi-
seen tai tyyppihyväksyttyyn rengas- ja vannekokoon. Muutosta ei ole suhteutettu mil-
lään tavoin, vaan alkuperäisestä rengas- ja vannekoosta riippumatta sallittu muutos on 
aina sama sekä leveyden että korkeuden osalta. Kuten luvussa 6.3.1 todettiin, renkaan 
leveyden muutos lisää runsaasti vesiliirron riskiä ja vaikuttaa auton hallittavuuteen ääri-
tilanteissa. Renkaan korkeuden muutokset vaikuttavat niin ikään ajo-ominaisuuksiin. 
Muutokset esimerkiksi massakeskipisteen korkeudessa ja sijainnissa voivat vaikuttaa 
merkittävästi auton käyttäytymiseen jarrutustilanteessa, kaarreajossa ja väistötilanteessa, 
koska dynaamiset painonsiirrot eivät tapahdu enää suunnitellusti. Tulevassa määräyk-
sessä rengaskoon muutokset tulisi ilmaista suhteellisina muutoksina (prosenttiluvuin) ja 
leveydelle sekä korkeudelle pitäisi harkita omia suhteellisia muutosarvoja. Taulukossa 
10 on esitetty joitakin tyypillisiä rengaskokoja ja nykyisin sallittuja muutoksia kasvu-
prosentteineen. Etenkin leveyden osalta on nähtävissä muutosten suhteettomuus verrat-
taessa Ford KAn renkaan leveyden muutosta Toyota Land Cruiserin renkaaseen. KAn 
renkaan leveyttä on mahdollista kasvattaa noin puolitoistakertaisesti verrattuna Land 




























































































Ford KA 165/65R14 570 621 8,95 170 272 60 
VW Golf 195/65R15 635 686 8,03 201 303 50,7 
KIA cee'd 205/55R16 632 683 8,07 214 316 47,7 
BMW 330i 225/45R17 634 685 8,04 225 327 45,3 
Toyota Hilux 205/70R15 669 720 7,62 217 319 47 
Toyota Land Cruiser 285/50R20 794 845 6,42 297 399 34,3 
 
 
Poikkeuslupaprosessin kautta maastoautoille haetaan usein hyvinkin suuria renkaan 
ulkohalkaisijan korotuksia. Suurimmat renkaan ulkohalkaisijoille myönnetyt kasvupro-
sentit ovat olleet jopa 31 prosenttia. Auton korkeuden muutoksissa, tekotavasta riippu-
matta, tulee aina huomioida mahdolliset muutokset auton ajo-ominaisuuksiin. Kuten 
luvun 6.2.2 jarruparaabeliesimerkistä huomattiin, voidaan suhteellisen pienillä muutok-
silla saada aikaan auton vaarallinen käyttäytyminen jarrutustilanteessa. Etenkin M1G- ja 
N1G-luokan maastoajoneuvojen jarrutustesti pitäisi suorittaa huolellisesti suurempien 
korkeuden muutosten yhteydessä. Näille ajoneuvoluokille tulisi pohtia jopa täysin omaa 
jarrujen testausmenetelmää, koska riskit auton stabiliteetin menettämiseen ovat olemas-
sa. Muutosten yhteydessä ei tarvitsisi esittää jatkossakaan laskelmia jarrujen tehosta ja 
tasapainoisuudesta, koska laskelmissa tarvittavien lähtöarvojen, kuten massakeskipis-
teen korkeuden, määrittäminen olisi hankalaa ellei mahdotonta. Trafissa voitaisiin ottaa 
sen sijaan käytännöksi laskea suurimpien muutosten (poikkeuslupaprosessit) yhteydessä 
arviolaskelma auton käyttäytymisestä jarrutustilanteessa, ja raja-tapauksissa määrätä 
sellaisille autoille tiukemmat testit, joissa laskelmien perusteella olisi syytä epäillä auton 
liikenneturvallisuuden heikkenemistä. Jarrutustestien yhteydessä tulisi riittävän jarrute-
hon lisäksi kiinnittää lisää huomioita auton tasapainoiseen käyttäytymiseen jarrutusti-
lanteessa. Suomen vaihtelevien olosuhteiden vuoksi jarrutuskokeiden suorittamista eri 
kitka-arvon omaavilla tienpinnoilla tulisi harkita. Auton testaaminen jarrutus- ja väistö-
kokeissa tulisi aina tehdä sekä kuormaamattomana että kuormattuna automallista riip-
pumatta. Mahdollisesti vaihtuvan painojakauman vaikutukset tulisivat näin selville ja 
auton käyttäytymisestä eri kuormilla voitaisiin varmistua. Alustamuutosten ja raidele-
veyden kasvattamisen vaikutuksia ESP:n toimintaan tulisi jatkossa tutkia käytännön 
menetelmin.  
 
Omavalmisteisten vanteiden käyttöä yleisessä tieliikenteessä tulisi rajoittaa. Harrastajat 
muokkaavat myös vanteita ja leventävät niitä esimerkiksi hitsaamalla. Vanteen hitsaus-
sauman repeäminen ajon aikana aiheuttaa todennäköisesti auton hallinnan menettämisen 
ja merkittävän turvallisuusriskin. Määräyksessä tulisikin kieltää kokonaan omavalmis-





7.2.2 Yhteenveto alustamuutoksista 
Rengas- ja vannemuutosten eniten huomiota vaativat kohdat uudessa määräyksessä ovat 
rajoitukset renkaan leveyden muutoksissa. Renkaan leveyden kasvattamista pitäisi ra-
joittaa nykyistä enemmän. Sopiva suhteellinen leveyden muutos M1-ajoneuvoluokassa 
olisi noin 20 prosenttia alkuperäiseen renkaaseen verrattuna. Määräys voitaisiin kirjoit-
taa siten, että renkaan leveyttä saisi kasvattaa esimerkiksi 20 prosenttia tai 40 mm suu-
remman arvon ollessa määräävä. Tällä tavoin autot, jotka on varustettu kapein renkain, 
eivät joutuisi kovin eriarvoiseen asemaan rengasmuutosten osalta. M1G- ja N1G-
ajoneuvoluokille voitaisiin sallia renkaan ulkohalkaisijan kasvun osalta nykyistä väl-
jemmät raja-arvot, jotta poikkeuslupakäytäntöä saataisiin vähennettyä. Väljempien raja-
arvojen ohessa tulisi maastoajoneuvojen suoriutua jarrutus- ja väistökokeesta, mikäli 
auton korkeus kasvaa tietyn verran. Tämä vaatimus koskisi kaikkia maastoajoneuvon 
korkeuteen vaikuttavia rakennemuutoksia. Ajodynamiikan testaukset maastoajoneuvoil-
le saisi jatkossa suorittaa katsastaja muutoskatsastuksessa, mikäli katsastustoimipaikalla 
olisi puitteet (tarpeeksi pitkä ja leveä testirata) testaukseen. Muissa tapauksissa testauk-
sen suorittaisi hyväksytty asiantuntija. Testauksessa tarvittaisiin keilakuja ja kiihty-
vyysanturi arviointeja varten. Katsastajalla olisi oikeus suorittaa testi tai määrätä auto 
testattavaksi myös muiden ajoneuvoluokkien osalta, mikäli ajoneuvo vaikuttaa vaaralli-
selta käytettäväksi tieliikenteessä.  
7.3 Melu- ja pakokaasupäästöt 
Uuden määräyksen myötä katsastustoimipaikoille voitaisiin antaa oikeudet suorittaa 
tietyn ikäisten autojen melu- ja pakokaasumittauksia muutoskatsastuksissa, mihin kat-
sastustoimipaikoilla on jo nyt valmiudet. L-ajoneuvoluokkien tapaan autoille voitaisiin 
harkita väljennyksiä päästötason osoittamiseksi esimerkiksi EURO 1 ja sitä vanhemmis-
sa pakokaasupäästöluokissa. Muutosten edellyttämät pakokaasupäästömittaukset voitai-
siin tehdä jatkossa muutoskatsastuksen yhteydessä ja poistaa vaatimus valmistajalta tai 
nimetyltä tutkimuslaitokselta saatavasta todistuksesta pakokaasupäästöjen tasosta. Jat-
kossa olisi edelleen mahdollista osoittaa päästövaatimusten täyttyminen hyväksytyn 
asiantuntijan ja nimetyn tutkimuslaitoksen toimesta tai valmistajan ilmoituksella.  
 
Melumittaus katsastustoimipaikoilla on ongelmallista, koska nykyisin melumittauksia 
voidaan tehdä ainoastaan auton ollessa paikallaan. Katsastustoimipaikkojen lyhyet tai 
olemattomat koeajoradat eivät mahdollista ohiajomelun mittaamista. Raja-arvojen mää-
rittäminen paikallaan olevalle autolle melumittauksessa on haastavaa, koska ohiajome-
lun syntymekanismi poikkeaa merkittävästi paikallaan olevan auton pelkästä moottoris-
ta syntyvästä melusta. Paikallaan olevan auton melumittaus ei todennäköisesti vastaisi 
riittävän hyvin auton todellisuudessa tuottamaa melua esimerkiksi maantienopeuksissa. 
Tästä syystä melumittausten siirtämistä katsastustoimipaikoille ei voida suositella, ellei 
katsastustoimipaikkojen koeajoratojen vaatimuksia ensin kiristetä. Ruotsin mallia olisi 
hyvä soveltaa melumittauksissa. Ruotsissa SFRO tekee harrasteajoneuvoille melumitta-
ukset muiden testien yhteydessä. SFRO:lta saatava todistus melusta on hyväksyttävä 
dokumentti muutoskatsastuksessa.  
7.4 Ajoneuvojen tarkastustoiminnan muuttaminen Suomessa 
SFRO:n kaltaisen järjestön saaminen Suomeen edellyttäisi aktiivisuutta harrastajatahol-
ta. Viranomaisilla ei ole valtuuksia pakottaa harrastajaorganisaatioita aloittamaan ajo-
neuvojen tarkastustoimintaa. Toiminnan aloittaminen vaatisi aloitteellisuutta harrasta-
jayhteisöiltä ja tiivistä yhteistyötä viranomaisten kanssa, mikäli muutosta nykytilantee-




man ajoneuvoluokan kohdalla toimii yleensä vielä useita alajärjestöjä. SFRO:n mallissa 
ajoneuvojen harrastajajärjestöjen yläpuolella toimisi yksi kattojärjestö, joka vastaisi 
kaikkien ajoneuvojen tarkastuksista ja siihen liittyvästä oheistoiminnasta kuten tarkasta-
jien koulutuksista ja hallinnollisista tehtävistä. Kattojärjestö olisi mahdollista luoda fuu-
sioimalla esimerkiksi kaksi suurta autoihin ja moottoripyöriin erikoistunutta harrasta-
jayhteisöä. Uusi järjestö voisi koostua autojen osalta FHRA:sta (Finnish Hot Rod Asso-
ciation) ja moottoripyörien osalta MMAF:stä (Modified Motorcycle Association of Fin-
land). Jos Suomeen perustettaisiin SFRO:n kaltainen ajoneuvorakentamisen kattojärjes-
tö, aiheuttaisi se muutostarpeen lainsäädännölle. Hyötynä yhdestä tarkastuksia suoritta-
vasta kattojärjestöstä olisi todennäköisesti kustannusten aleneminen, selkeä ja yksinker-
tainen tarkastusprosessi sekä rakennemuutosten nopeutuminen. Viranomaiset ovat pa-
himmillaan toimineet pullonkaulana ja hidastaneet merkittävästi ajoneuvojen rakennus-
prosessia. Tämä selittyy pääosin puutteellisilla hakemuksilla, jotka ovat seurausta puut-
teellisesta ohjeistuksesta. Keväällä 2014 alkava pilottihanke FHRA:n ja Trafin kesken 
on askel kohti SFRO:n mallin saamista Suomeen. Pilottihankkeessa FHRA suorittaa 
tietylle määrälle harrasteajoneuvoja vielä määrittelemättömät tarkastukset, jotka Trafi 
myöhemmin hyväksyy. Hanke tulee osaltaan kertomaan, ollaanko Suomessa valmiita 
muuttamaan toimintamalleja. Mikäli SFRO:n mallia ei saada Suomeen, olisi yksi mah-
dollisuus kehittää olemassa olevien hyväksyttyjen asiantuntijoiden toimintaa ja tuoda 
uusia yrityksiä alalle. Hyväksyttyjen asiantuntijoiden pätevyyden arviointia ja kustan-
nuksia tulisi tällöin tarkastella uudelleen, jotta ala näyttäisi houkuttelevammalle uusien 
yrittäjien silmissä. Kilpailun lisääntyminen ja hyväksyttyjen asiantuntijoiden kustannus-
ten aleneminen laskisi todennäköisesti myös kuluttajahintoja. Ajoneuvojen rakentami-
sen kokonaiskustannusten aleneminen voisi johtaa harrastustoiminnan vilkastumiseen ja 
tuoda sitä kautta uusia tulonlähteitä alan parissa toimiville. Ruotsin hallituksen vuonna 
2006 antama esitys modernista liikenteestä (2005/06:160) eduskunnalle ottaa kantaa 
ajoneuvojen rakennustoimintaan [72]. Esityksessä SFRO:n asemaa haluttiin virallistaa 
ajoneuvojen tarkastajana kasvaneen kysynnän vuoksi [72]. Lisäksi hallitus ehdotti ku-
moamaan säädöksen, joka toistaiseksi estää yrityksiä valmistamasta kuluttajille oma-
valmisteisia ajoneuvoja [72]. Tällä hetkellä yritykset kiertävät valmistusasetusta siten, 
että ne valmistavat kuluttajille ajoneuvoja, jotka rekisteröidään suoraan asiakkaan ni-
miin [72]. Tällä pyritään osakseen vauhdittamaan Ruotsin ajoneuvoteollisuutta ja tuo-
maan uusia työpaikkoja alalla toimiville henkilöille [72].  
7.5 Rakennemuutospäätöksen käyttökelpoiset kohdat ja muut 
kehitysideat määräykselle 
Kaikki nykyisen päätöksen kohdat eivät kaipaa ainakaan suuria muutoksia ja ne voidaan 
kopioida pääpiirteittäin tulevaan määräykseen. Muut kuin tässä luvussa mainitut pykälät 
vaativat todennäköisesti syvempää tarkastelua ennen niiden siirtämistä määräykseen. 
Tulevan määräyksen alussa olisi hyvä tehdä täsmennyksiä joihinkin yleisiin määritel-
miin. Esimerkiksi 11 §:n, 1 momentin b-kohdassa vaaditaan muutettavien osien olevan 
tehdasvalmisteisia. Määräyksen alussa tulisi yksiselitteisesti täsmentää, mitä tarkoite-
taan tehdas- tai sarjavalmisteisilla osilla. Tarvikkeena saatavien varaosien asentaminen 
tyyppihyväksyttyihin autoihin vaatisi käsittelyä uudessa määräyksessä, sillä markkinoil-
la liikkuu laadultaan hyvin erilaisia tarvikeosia. Miten jatkossa tulisi suhtautua tarvikeo-
siin, joiden avulla esimerkiksi auton alustasta pyritään tekemään kestävämpi muutta-
malla materiaaleja tai niiden vahvuuksia? Liikenneturvallisuuden näkökulmasta tarvik-
keena saatavia vahvempia ja kestävämpiä osia voidaan pitää positiivisena asiana. Laa-
dunvalvonta ja tarvikeosien hyväksyntä pitäisi pystyä takaamaan luotettavasti, sillä esi-






3 §:n erityisvaatimuksiin luetellut kohdat voidaan siirtää lähes sellaisenaan uuteen mää-
räykseen. Pykälän e-kohta, jossa mainitaan ilmatyynyvarustus, vaatii tarkennusta aina-
kin terminologian suhteen. Pakoputkiston muutokset 9 §:ssä voidaan pienin lisäyksin 
siirtää tulevaan määräykseen. Pykälässä kannattaisi ottaa selväsanaisesti kantaa oma-
valmisteisten pakoputkien ja vaimentimien käyttämiseen autoissa. Muita pykäliä, jotka 
eivät kaipaa muutoksia ovat pykälä 14 heilahduksenvaimentimien vaihdosta, pykälä 16 
tuulilaseista ja muista ikkunoista ja pykälä 24 turvakaarista. 25 §, joka käsittelee autoon 
tilapäisesti asennettavia kiinteistön huoltolaitteita, ei välttämättä kuuluisi rakennemuu-
tosmääräyksen alle. Pykälässä voisi myös täsmentää tilapäisyyttä esimerkiksi siten, että 
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This survey is a part of a Master Thesis for Finnish Transport Safety Agency (Trafi). 
Purpose of the survey is to research varying methods in a car modification inspection. 
This survey is run in multiple countries all over the Europe by Aalto University Student 
Mr. Ville Lyytinen. Please send your answers directly by the end of March to following 
email-address: ville.lyytinen@trafi.fi.If you have any questions do not hesitate to ask. 
All answers are highly appreciated! 
 
Background 
The road laws are going to be reformed in Finland. There are plenty of law sections that 




What is allowed within the framework of the law? If there are that kind of modifica-
tions, which require third-party approval for road use, e.g. from accredited research or-
ganization, please mention it in every answer. 
You may answer in brief e.g. by using bullets. 
 
1. How much may the tire and rim size be modified in following vehicle clas-
ses: M1, M1G, N1 and N1G (M1 is the most important)? 
Example answer: In Finland a car must be inspected when a nominal rim size increases more 
than 26 mm compared to the original rim size or the tire width increases more than 30 mm com-
pared to the original tire size. The track width may not be changed more than 30 mm. The outer 
diameter of the tire cannot be changed more than 51 mm and maximum change in width is 102 
mm. Wheels must be able to freely rotate without touching any part of the car in every driving 
situation. In Finland we follow STRO (The Scandinavian Tire and Rim Organization) tire and 
rim standards. If any of the previously mentioned limits are exceeded an exemption is needed 
from Trafi. 
2. How much may the height of a car body be increased with suspension modi-
fications? (Tire and rim modifications are often linked to suspension modi-
fications.) 
Example answer: In Finland the height of the car may be changed up to 51 mm compared to the 
hub of the wheel. In M1G- and N1G -vehicle classes the height of the car may be changed up to 
77 mm compared to the hub of the wheel. The total change in height must not exceed 100 mm in 
M1- and N1 –vehicle classes and 150 mm in M1G- and N1G –vehicle classes. Ground clearance 
must not be less than 80 mm.  
3. How much may the engine power be increased?  
Example answer: In Finland the maximum allowable power increase is 20 % above the most 
powerful car in the same model series. E.g. If you have BMW 118i with 155 bhp (brake horse-
power) then you are able to install engine from BMW 130i that has 231 bhp. In addition you may 
tune the engine increasing to final amount of power up to 277 bhp. The power to weight ratio 
must not drop below 7 kg/kW. After the modification, brakes and suspension must match the 








4. Is the car model year relevant when tuning or changing the engine? 
Example answer: No it is not relevant issue. In Finland we are using same power limits to all 
cars. Only differences are related to exhaust emissions. Regardless of the modifications, exhaust 
emissions must meet the original requirements. 
5. What must be taken into account when doing modifications to a low-
emissions car? (EURO 0 exhaust emissions standard came into force in 
1.1.1992. Cars that have been introduced after that date belong to the “low-
emission” category.) 
Example answer: In Finland it is allowable to change the whole engine to a low-emissions car 
as long as all the emission-related equipment is also changed. When doing some modification to 
the engine e.g. installing turbo charger or changing cylinder head the statement of exhaust emis-
sions levels is required from accredited research organization or from technical service 
(http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/approval-authorities-technical-
services/technical-services/) For example it is possible to move whole engine with all emission-
related equipment  from 2005 Ford Fiesta to 2005 Volkswagen Polo if both of the cars have 
same exhaust emissions standard (in this case EURO 3). In this example it would have been pos-
sible to move the engine and all the emission-related components from the newer Ford that may 
belong to EURO 4 or newer exhaust emissions class. Exhaust emissions must meet the original 
or later requirements. 
6. What must be taken into account when doing modifications to a non-low-
emissions car? (Cars that have been introduced before 1.1.1992 belong to 
the “non-low-emission” category.) 
Example answer: In Finland the main difference between the “low emissions” car and the “non-
low-emissions” car is related to way to prove exhaust emissions levels. In “non-low-emissions” 
cars the statement from accredited research organization or from technical service is practically 
never needed. Cars that have been introduced before 1.1.1978 do not have any specific exhaust 
emissions levels. From 1.1.1978 to 1.7.1987 controlling exhaust emissions after the engine modi-
fications have been carried out during the modification inspection using normal exhaust gas 
measuring devices (measured components are CO and HC). From 1.7.1987 to 1.1.1992 it is re-
garded that exhaust emissions levels are met if the car is equipped with a catalytic converter. If 
there is no catalytic converter installed, then the statement of exhaust emissions levels is re-
quired from accredited research organization or from technical service.  
7. Is a maneuvering test required to a car if any kind of modification has been 
done to the car which may affect to its driving capability?  
Example answer: In Finland only short driving test is executed during the modification inspec-
tion if e.g. modification has been done to car’s suspensions etc. This test is not standardized.  
8. Are there any other parties in addition to authorities that can participate to 
modification inspection process?  
Example answer: In Finland there are no third party in modification inspection process in addi-
tion to authorities and inspection companies. A pilot project with Finnish Hot Rod Association 
and Finnish Transport Safety Agency has been started recently to evaluate safety of modifica-
tions to speed up modification inspection processes.  
 
